filr die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,
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Abort-Anlage der Eisenbahn-Hauptwerkstatte zu Oppum, Bauart Poppe.

(Hierzu Zeichnungen Tig. 1 bis 4 auf Taf XX1V.)

Herr Otto Poppe in Kirchberg (Sachsen) versendet eine
eingehende Druckschrift, in welcher er die Einrichtung wund
Vortheile seiner auf Strewung von Torfmull berulienden Aborts-
anlagen*) erértert. Da die Abortsanlagen fiir kleinere Bahn-
hofe, Werkstitten, Arbeiterdorfer, in denen in der Regel ein
~— von Herrn Poppe tibrigens verurtheiltes — Kanalnetz nicht
zur Verfugung steht, unter Wahrung giinstiger gesundheitlicher
Verhiltnisse nicht selten auf erhebliche Schwierigkeiten stofsen,
so theilen wir auf Taf. XXIV die Anlage eines Abortes der
Hauptwerkstitte zu Oppum mit, deren Beschreibung wir einige
von Herrn Poppe mitgetheilte Feststellungen und Zahlen vor-
ausschicken.

Die wesentlichsten Eigenschaften des Torfmull sind zu-
nichst die anlserordentlich grofse Anfnahmefihigkeit fiir Flissig-
leiten bis zum 20 fachen des Rauminhaltes, in Folge deren er
alle Bestandtheile der menschlichen Auswurfstoffe schnell bindet
und in ein grobkorniges, trockenes, geruchfrcies und daher
bequem und ohne Ekelerregung zu vertheilendes Dingmittel
von hohem Dungwerthe verwandelt, dals er die Masse leicht
sauer hilt, somit alle Gihrungs- und Fédulnisvorginge hindert,
und alle Krankheitserreger todtet, dals er schliefslich fiir viele
Bodenarten giinstig durch die in Folge seines Zusatzes ent-
stehende Auflockerung und Erwirmung wirkt.

Die durch Torfmull gebundenen Excremente bieten dem
Sauverstoffe der Luft cine sehr grofse Berithrungsfliche, und
so wird die Fntwickelung der wunschidlichen Schimmelpilze
beférdert, welche den organischen Nédhrboden fiir gefihrliche
Keime aufzehren und in mineralischer Form ausscheiden.

Durch Versuche im Grolsen, angestellt im Laboratorium
der Technischen Hochschule in Braunschweig, an ciner Aborts-
grube in, wie sich herausstellte, schon ziemlich stark ver-
unreinigtem Boden stellte sich mittels Beobachtung des Gehaltes
der Bodenluft an Kohlensiiure heraus, dafs in den Verhiltnissen
des "die Grube umgebenden Bodens im Verlaufe von etwa

*) D. R. P. 23431, betreffend Streuvorrichtung.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXX, Band. 5. Heff 1893,

7 Monaten bei Verwendung von Torfmull-Streu eine Abnahme
der Kohlensiure von etwa 3,1 Raumtheilen Kohlensdure auf
etwa 1,1 Theile eingetreten war; gleichzeitige Beobachtungen
iu unverdiichtigem Boden gaben etwa 0,5 Theile. -Weitere
Beobachtungen, zufolge Veranlassung der Polizeidirection in
Braunschweig, haben gezeigt, dafs die Winde eines Abortes,
welche von verschiedenen Arten von Spaltpilzen durchsetzt
waren, nach Einfghrung der Streuung mit Torfmull in kurzer
Zeit von diesen befreit wurden, und dals der stark verunreinigte
Boden bald seine reinigenden Eigenschaften wieder erlangte.

Was die Gewinnung des Torfmulles betrifft, so stehen
in Deutschland etwa 20,000 gkm, in Oesterreich 30,000 qgkm
Hochmoore zur Verfiigung. Die Beftérderung erfolgt in Wagen-
ladungen von 10 t, in Bayern schon bei 2,5 t, zum niedrigsten
Frachtsatze (II), der Preis in der Fabrik ist etwa 22 bis
25 Mk. fir 1t in gepressten Ballen von 0,1 bis 0,2 t Gewicht.
Eine menschliche Ausleerung erfordert etwa 30 bis 35 gr Torf-
mull, je nach dessen Trockenheit und sonstigen Eigenschaften,
in Wohngebduden sind 25 bis 30kg, in Fabriken 16 kg, in
Schulen 3,5 kg auf den Kopf im Jahre zu rechnen.

Wie stark der etwa 20 % Humussiure enthaltende Torf-
mull fiulnishindernd wirkt, geht daraus hervor, dafls Fleisch,
jahrelang in einem warmen Raume in Torfmull aufbewahrt,
nicht verwest, sondern zu einer formartigen Masse eintrocknet,
die nur aulsen etwas schimmelig ist. Von Norwegen werden
Seefische in Torfmull nach Italien gesendet, und kommen dort
besser an, als die in Eis liegenden.

Die Hohlzellen und der Sduregehalt des Mulles nehmen
das simmtliche Ammoniak der Excremente auf und erméglichen
dessen Verwerthung.  Alle Gihrungs- und Faulnisvorginge
werden in der Entstehung unterdriickt, und daher ist die Streu
ganz geruchlos.

Nach den Untersuchungon der landwirthschaftlichen Ver-
suchsanstalt zu Mimnster i. W. ergaben zwei Proben Torfmull-

diinger die folgende Zusammensetzung:
24



168

I 1I
Wasser 14,71 15,08
organische Theile . 75,42 74,82
mit Stickstoff 2,88 2,41
Mineralstoffe . 9,82 9,50
mit Phosphorsiure . 1,5 0,99
Kalk 1,05 0,35
Magnesia . 0,25 0,36
Kali 0,73 0,44

Nach einer derartigen Zusammensetzung wird der Werth
von 1t Torfmulldinger auf 40 bis 50 Mk. geschitzt. Die
gleichmilsige Vertheilung bei der Dimngung ist besonders ein-
fach, und vergleichende Beobachtungen gegeniiber Chilisalpeter
haben eine lingere Diingungsdauer bei gleicher Wirkung zu
Gunsten des Torfmulldiingers ergeben. Im Uebrigen verweisen
wir beziiglich sehr eingehender Mittheilungen tber Diingungs-
ergebnisse auf die oben genannte Quelle.

Nach diesen Feststellungen bildet der Torfmull ein ver-
lilsliches Mittel zur Beseitigung der oft grofsen Uebelstinde,
welche man auf kleinen und mittleren Bahnhofen, sowie in
Werkstitten hiufig findet,
ungiinstig gelegen sind.

In den Abortsanlagen geniigt es nun nicht, Vorréithe von
Torfmull in die Gruben oder Tonnen zu bringen, auch nicht,
in ldngeren Zwischenrdumen den Torfmull schaufelweise ein-
zuwerfen, er mufs vielmehr durch Einstreuen geringer Mengen
nach jeder menschlichen Ausleerung in innigste Verbindung
mit den Abgingen gebracht werden, denn nur so werden diese
ganz und gleichmifsig anfgesogen. Um das zu erreichen hat
Poppe die in Fig. 4, Taf. XXIV (seitlich umgelegte) dargestellte
Streuvorrichtung eingefiihrt. Hinter oder wie in Fig. 4,
Taf. XXIV neben dem Sitze wird, nothigenfalls in die Wand
eingelassen, ein von oben her bequem zuginglicher Vorraths-
kasten fir Torfmull angebracht, der sich zur Erleichterung
des Nachsackens der Fillung von oben nach unten erweitert.
Im untersten Theile zieht er sich von den beiden Schmalseiten
trichterartig wieder ein und miindet in das Streurohr, welches
unter dem Sitzbrette in das Becken, oder wenn ein solches

welche fiir Entwisserungsanlagen

nicht da ist, in die Grube miindet. Der Sitz erhilt einen
Deckel, welcher am hintern Ende das in Fig. 4, Taf. XXIV
dargestellte, die Vorderwand des Mullkastens durchdringende
Gestiinge trigt; dieses bewegt im Kasten einen Schieber, welcher
mit seinem untern Ende bei geschlossenem Deckel den Streu-
kanal so abschlielst, dafs kein Mull einfallen kann. Wird der
Deckel gedffnet, so hat der Schieber in Folge linglichen Schlitzes
in der Kuppelstange zunichst einen nach der Giite des Mulles
stellbaren todten Gang. Erst der letzte Theil der Oeffnungs-
bewegung des Deckels hebt den Schieber so, dafs eine nach
der Gite zu bemessende Menge des Mulles in die obere Miin-
dung des Streukanales fillt. Wird der Deckel nach Benutzung
des Abortes, in Werkstitten wohl am besten durch sein Ge-
wicht, wieder geschlossen. so schiebt der letzte Theil der
Schlufshewegung desselben den Abschlufsschieber wieder so vor,
dafs dieser die in den Streukanal gefallene Menge Mull in
das Becken oder die Grube schleudert, und dann den Kanal
wieder abschliefst. So kann die jedesmalige Einstreuung der
der einzelnen Ausleerung und der Giite des Mulles entsprechenden
Menge des letztern erzwungen werden. FEtwaige Abfallrohre
sind zur Vermeidung des Anhaftens von Fikalien 35 cm weit
und thunlichst lothrecht von jedem Sitze auszufiihren. Uebrigens
wird dieses Anhaften durch den losen Mull auch wesentlich
erschwert.

Die Gesammtanlage des Abortes in Oppum ist aus den
TFig. 1 bis 3, Taf. XXIV deutlich erkennbar. Zwischen den
beiden Sitzreihen liegt ein Gang mit einem Gleise fiir einen
‘Wagen, welcher die Tonnen heraus und nach Entleerung wieder
hineinbeférdert. Der Inhalt der Tonnen kann ohne Belistigung
in freien Anschittungen gelagert werden, er ist zum Schutze
des Dungwerthes nur thunlichst gegen Regen zu sichern.

Der Mittelgang dient zugleich zur Einfillung des Mulles
in die Mullkésten, welche hier hinter den Sitzen — in Fig. 4,
Taf. XXIV neben dem Sitze — angebracht sind. In der Unter-
kellerung sind grofse Torfmull-Lager eingerichtet. Die Urin-
stinde sind in diesem Falle entwiissert, doch kénnen auch sie
statt dessen mit einer flachen langen Mullrinne versehen werden,
da der Mull den Urin vollig geruchlos aufsaugt.

Erfahrungen mit flufseisernen Feuerkisten und Wellrohrkesseln.

Von v. Borries, Konigl. Eisenbahn-Bauinspector in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 12 auf Taf. XXV.)

1. Flufseiserne Feuerkisten.
Bauart der Kessel.

In Folge der giinstigen Erfahrungen, welche die nord-
amerikanischen Eisenbahnen mit der Verwendung dinner Fluls-
cisenbleche zu Feuerkisten gemacht haben*), sind seitens der
Konigl. Eisenbahn-Direction zu Hannover in den Jahren 1891
und 1892 eine Anzahl Ersatzkessel mit flulseisernen Feuer-
kisten beschafft worden, von welchen sich die ersten seit Jahres-

*) Organ 1892, 8. 180.

frist im Betriebe befinden. Auch sind einige flufseiserne Feuer-
kisten in den Werkstidtten in #ltere Kessel eingebaut worden.

Die Baunart der Kessel ist aus den Abbildungen Fig. 8—12,
Taf. XXII, ersichtlich. Die Feuerkisten haben etwas gewdlbte
Decken, um die radialen Stebhbolzen ohne zu grofse Ab-
weichungen von der Richtung senkrecht zur Blechfliche an-
bringen zu kdnnen. Diese Decken-Verankerung wurde gewihlt,
um die Verbiegungen der Decken, welche bei der sonst iiblichen
Versteifung mit senkrechten Stehbolzen und wagerechten Ankern
eintreten, zu vermeiden und um die Ausfithrung moglichst zu
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vereinfachen. Die Decke und Seitenwinde des Feuerkasten-
mantels kounten dabei aus einer Blechplatte hergestellt werden.

Die Feuerthiiroffnungen sind nach der hier seit Jahren als
zweckmilfsig erprobten Webb’schen Bauart, ohne Ringe her-
gestellt. Die Langkessel haben an den Langnihten schmale
dnfsere und breite innere Laschen mit vier Nietreihen wie aus
Fig. 7, Taf. XXII ersichtlich. Die Fuge des mittleren Kessel-
ringes lduft unter der dulseren Lasche stumpf aus; die dulsersten
Nieten sitzen auf der Mitte derselben. Die Hufseren Laschen
des ersten und dritten Ringes stofsen an den Enden stumpf vor
die Kanten der niichsten Kesseltheile. Zur Verbindung des
Langkessels mit der Ranchkammerrobrwand ist bei den beiden
ersten Lieferungen ein geschweilster Ring vorhanden, um die
Fuge des vorderen Ringes zu decken. Spiter ist derselbe fort-
gelassen worden und vor jener Fuge ein Ausschnitt im Blech
unter dem Rauchkammerverbindungsringe angebracht, um jene
Fuge verstemmen zu konnen. Der Ausschnitt erhilt darnach
ein mit Schraube befestigtes Fiillstiick.

Die Wandstérken der Feuerkistenbleche wurden mit Riick-
sicht auf den Dampfiberdruck von 12 at, mit welcher die
Kessel arbeiten, wie folgt angenommen:

Rohrwand . 13 mm
Riickwand . . 10 «
Seitenwiinde und Decke . 9 «
Stehbolzentheilung hochstens . 100 <«

Eine Rohrwand wurde versuchsweise nur 10 ™= stark her-
gestellt.

Die Feuerschirme waren anfangs nach amerikanischem
Muster an je drei Wasserrohren so aufgehingt, dafs sie die
Feuerkastenwiinde nicht beriihrten, um ungleiche Erwirmung
der letzteren zu vermeiden.

Beschaffenheit der Bleche.

In Folge der giinstigen Erfahrungen, welche mit der im
Jahre 1886 begonnenen ausgedehnten Verwendung von weichem
Flufseisen im Werkstiittenbetriebe gewonnen waren, wurden
auch die Kesselmintel, wie schon eine Anzahl andere mit
Kupferkisten, ganz aus Flulseisen hergestellt. Fir die Be-
schaffenheit des Flulseisens wurden folgende Bedingungen gestellt :

»Zu den Blechen des Langkessels, der dulseren und inneren
Feuerkiste is besonders gutes und weiches im Flammofen er-
zeugtes Flufseisen mit 34 bis 41 kg Zugfestigkeit und mindestens
25 % Dehnung auf 200 =™ Linge zu verwenden. Zu den
Rauchkammerblechen kann Flufseisen derselben Zugfestigkeit
mit mindestens 20 % Dehnung verwendet werden.

Probestibe aus Blechen und Formeisen beider Flulseisen-
sorten, Kkirschroth in Wasser von 289 C. abgekiihlt, miissen
sich, ohne Risse und Anbriiche zu zeigen, derartig um 1809
biegen lassen, dafs der kleinste Halbmesser der Krimmung
gleich der Stirke ist. Im ubrigen mufls das Flufseisen sich
leicht schweilsen lassen.

Die Probestibe zu den Zerreifsversuchen und Biege- und
Hirteproben sind sowohl lang als quer zur Walzrichtung von
den Blechen zu entnehmen.

Proben: ein Stick von jedem Kesselbleche, im
Uebrigen nach Ermessen des iiberwachenden Beamten.

Zu den Winkel- und Formeisen, Ankern, Stehbolzen, Nieten,
Schrauben u. s. w. kann Flufseisen von derselben Beschaffen-
heit, wie die Bleche des Langkessels verwendet werden.«

Bei der Verarbeitung zeigten Bleche, welche von ver-
schiedenen Werken bezogen waren, trotz gleicher Festigkeit
und Dehnung verschiedene Hirte. Eine besonders harte Rohr-
wand erhielt sogar beim Anrichten einen Rils, Da die grofsere
Hirte hiernach aunf die chemische Zusammensetzung des Eisens
zuriickgefithrt werden mulste und die Untersuchung der ge-
sprungenen und mehrerer anderer Platten einen hohen Phosphor-
gehalt ergab, so wurde spiiter fiir die Feuerkistenbleche ein
grifster Phosphorgehalt von 0,04 % vorgeschrieben, um hierfir
ein Eisen zu erhalten, welches keine Neigung zu schidlichen
Spannungen und Kaltbruch zeigt. Da die Kessel indefs bereits
bestellt waren, so konnte diese Bestimmung nur theilweise
durchgefithrt werden, doch zeigten mehrere Untersuchungen,
dafs der vorhandene Phosphorgehalt nicht iiber 0,05 % betrigt.

Es sei hierbeli bemerkt, dals bei den hiesigen Blechen
mehr als in Nordamerika auf die chemische Zusammensetzung
wird geachtet werden miissen, weil das hiesige Rohmaterial
zum Theil weniger rein von schidlichen Stoffen, als das ameri-
kanische ist.

Ausfithrung der Kessel.

Fir die Bearbeitung der Flufseisenbleche wurden folgende
Vorschriften gegeben:

»Die Flufseisenbleche diirfen nur im rothwarmen oder im
kalten, nicht aber im halbwarmen Zustande gebogen und gerichtet
werden. Die Kiimpelplatten diirfen beim Kitmpeln nur mit
Holzhimmern bearbeitet werden und sind nachher auszuglihen
und langsam abzukithlen. Die Mantelplatten und Ringe sind
im kalten Zustande zu biegen.

Alle unter der Scheere zugeschnittenen Bleche sind an den
Kanten um 1!/, bis 2/, ihrer Stirke zu behobeln. Blechkanten,
die nicht durch Werkzeugmaschinen bearbeitet werden koénnen,
sind mittels Kreuz- oder Flachmeilsel und leichten Handhdmmern
zu bearbeiten und zu befeilen. Unzulissig ist es, solche Blech-
kanten mit Schrotmeilseln und Vorschlaghimmern einzukerben
und abzuschroten.

Missen Flufseisenbleche stellenweise angewirmt werden,
so ist das Feuer so einzurichten, dals eine 150 bis 200 mm
breite Zone den allmiligen Uebergang zwischen dem rothwarmen
und dem kalt gebliebenen Theil der Platten vermittelt. Dieser
Uebergang soll den schidlichen Einfluls der beim Anwirmen
nicht zu vermeidenden wungleichen Spannungen abschwichen.
Durchaus unzuliissig ist es, die zu erwirmenden Flichen durch
Abdecken mit feuchter Losche und Asche zu begrenzen.

Das Zusammenrichten angewirmter Nahtstellen vor dem
Vernieten ist nach Moglichkeit mittels Heftschrauben zu be-
wirken. Wo der Gebrauch der Hdmmer unvermeidlich ist,
sind Satzhimmer anzuwenden und ist auf sorgfiltiges Gegen-
halten hinzuwirken.«

Die Ausfithrung der Kessel hat keine besonderen Schwierig-
keiten gemacht und ist, mit Ausnahme des Bruches der einen
Rohrwand, ohne Storung bewirkt worden. Besonders hat das
Dichtmachen der stumpf auslanfenden Blechfugen und der stumpf
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vorstofsenden #Huflseren Laschen keine Mihe gemacht. Auch im
Betriebe sind diese Stellen dicht geblieben.
nietung ist in Bezug auf die Sicherheit und das Dichthalten
wesentlich besser, als die gewshnliche mit Ueberlappung, weil
bei derselben die Formverinderungen, welche bei letzterer in
Folge der Ansyannung cintreten, nicht vorkommen. Die Kessel-
bleche konnen bei ersterer um 15 % schwiicher, als bei letzterer
gehalten werden.

Der Beschaffungspreis der nach Fig, 8 —12, Taf. XXV
gebauten Kessel betrug durchschnittlich etwa 80 9% desjenigen
der Kessel dlterer Bauart von gleichen Abmessungen mit kupfer-
nen Feuerkisten, Nietung mit Ueberlappung und entsprechend
stirkeren Blechen. Das Gewicht erstercn ist wesentlich
geringer, als das der letzteren.

der

Behandlung im Betriebe.

Ueber die Behandlung der flulseisernen Fcuerkisten im
Betriebe wurden folgende Vorschriften erlassen:

»Rasche und ungleichmilsige Erwirmung und Abkihlung
der Feuerkistenwiinde ist zu vermeiden, daher:

Beim Anheizen und wihrend der Fahrt das Feuer itberall
gleichmilsig zu halten, damit der Zutritt kalter Luft an einzelnen
Stellen vermieden wird. Gréflserc Mengen feuchter Kohle diirfen
nicht gegen die Winde geworfen werden. Das Fahren mit
offener Feuerthiir ist verboten.

Beim Ausschlacken und Ausreifsen des Feuers miissen die
Aschklappen und der Blidser geschlossen sein. Erstere bleiben
auch nach dem Ausreilsen geschlossen. Das Auswaschen und
Fallen mit kaltem Wasser ist strengstens untersagt.*)

Es empfiehlt sich mehrfach besetzte Locomotiven moglichst
lange im Feuer zu lassen.«

Betriebs-Ergebnisse.

Das Verhalter. der Kessel im Betriebe war anfangs wenig
ermuthigend. Die Verschraubungen der Wasserrohre, welche
aus Messingmuffen mit Gegenmuttern bestanden, waren nicht
dauvernd dicht zu halten. Die Gegenmuttern verbrannten bald.
Das herausspritzende Wasser machte in bekannter Weise die
Siederohre, Stehbolzen und Nietnéihte undicht. Andere Ver-
schraubungen mit beweglicher Befestigung zeigten sich nicht
besser, nur einfache eiserne Schraubenmuffen konnten bei einigen
Locomotiven dauernd dicht hergestellt werden. Nach einiger
Zeit platzten einige der Rolire, weil sich in denselben aus dem
sehr eisenhaltigen Speisewasser der Maschinenstation Hannover,
trotz des lebhaften Wasserumlaufes, Kesselstein abgelagert hatte.

Um diesen mit den Wasserrohren verbundenen Uebel-
stinden zu entgehen, wurden dieselben zuniichst bei einer
Locomotive entfernt und der Feuerschirm in gewbhnlicher
Weise auf Leisten an den Seitenwiinden gelagert. Da hierbei
keine Nachtheile eintraten, so wurden nach und nach simmt-
liche Wasserrohre entfernt. Trotzdem hierbei die Wirme der
Wand unter, neben und #ber dem TFeuerschirm zu Zeiten
offenbar ziemlich verschieden ist, so ertrugen die Seitenwinde

*) Im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Hannover wird
in der Regel mit warmem Wasser ausgewaschen und gefillt,

Die Laschen- -

dic hieraus entstehenden Spannungen in Folge der Weichheit
des Bleches ohne Nachtheil. '

Seitdem mit den Wasserrohren die Hauptursache aller
Undichtigkeiten beseitigt ist, halten auch die Siederohre, Steh-
bolzen und Nidhte besser dicht. DBei den von verschiedenen
Fabriken gebauten Kesseln zeigen sich jedoch in dieser Be-
ziehung erhebliche Untersehiede. Iiinige sind tadellos dicht
und ebenso gut wie Kupferkisten, andern sind ziemlich em-
pfindlich. Die letzteren sind offenbar nicht sorgfiltig genug
ausgefihrt. Ks ist wichtig, dies festzustellen, damit diese
Miingel nicht auf das Flufseisen zuriickgefithrt werden. Einige
kleine Méngel der Construction werden bei weiterer Beschaffung
vermieden werden.

Als das wesentlichste Ergebnis des bisherigen Versuche
ist die Thatsache zu betrachten, dals keine Feuerkisten-
platte nach kurzer Betricbsdauer gesprungen ist,
dals sich also das von verschiedenen Werken be-
zogene Flufseisen als fiir Locomotiv-Feuerkisten
geeignet erwiesen hat.

Welche Dauer die eisernen Feuerkisten haben werden und
wie sich demgemils das wirthschaftliche Ergebnis im Vergleich
mit Kupferkisten stellen wird, kann zur Zeit noch nicht an-
gegeben werden. Es werden daher auch die fiir das néchste
Jahr bestellten Frsatzkessel wieder Kupferkisten crhalten, um
erst lingere Erfahrungen zu sammeln.

Die eisernen Rohrwinde werden den kupfernen vermuth-
lich iiberlegen sein, da sie sich nicht strecken und die Rohre
viel fester eingewalzt werden konnen. Die kupfernen Rohr-
wiinde zeigen bei der heutigen Beanspruchung vielfach nur sehr
kurze Dauer; in letzter Zeit mulsten mehrere derselben wegen
Einbruches am oberen Flansche und Reifsen der oberen Stege
in Folge starken Streckens schon mnach zwei bis drei Jahren
ersetzt werden, sodals man an dic Wiedereinfihrung der alten
Deckenverankerung mit Langbarren, welche in England noch
vorwiegend in Gebrauch ist, oder #hulich wirkender Einrich-
tungen denken konnte.

Dagegen zeigen die eisernen Feuerkisten unten an den
Seitenwiinden unter der Rostfliche merkliche Rostabblitterung,
welche nur von der, beim Anheizen der abgekiihlten Kessel
niederschlagenden Feuchtiglkeit herrihren kann. Die Ursache
dieser Abrostung wird bei stirkerer Ausnutzung der Locomotiven
mittels mehrfacher Besetzung vermieden, da die Kessel dann
nur beim Auswaschen erheblich abkithlen. Dies wird der Grund
sein, dals derartige Abrostungen in Nordamerika nicht beobachtet
wurden. Die vom Feuer beriihrten Wandflichen sind bisher
glatt und ohne sichtbare Abrostung.

Die geringere Ausnutzung der Locomotiven in Europa
konnte hiernach méglicherweise ein Hindernis fir die Einfih-
rung der eisernen Feuerkisten werden, sich also in zweifacher
Richtung als kostensteigernd erweisen.

Bei der Feststellung des Schlufsergebnisses wird das Ver-
halten derjenigen Feuerkisten, deren Ausfiihrung sich von An-
fang an als mangelhaft gezeigt hat, auszuscheiden sein, da die
Herstellung einer dauernd dichten eisernen Feuerkiste keine
besonderen Schwierigkeiten bietet.
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II. Wellrohrkessel,

Bauart der Kessel.

Mit den Vorbereitungen fiir die versuchsweise Beschaffung
einiger Wellrohrkessel wurde bei der Konigl. Eisenbahn-Direction
Hannover schon im Jahre 1886 nach Bekanntwerden der
Pohlmeyer’schen Bauart begonnen und zunichst eine grofsere
Anzahl verschiedenartiger Entwiirfe fir die Gestaltung des
Kesselmantels angefertigt, um denselben moglichst zweckmiifsig
zu gestalten, namentlich das Gewicht der Wasserfillung thun-
lichst zu beschrinken.

Schliefslich wurden im Jahre 1890 in der Hauptwerkstitte
Leinhausen zwei Wellrohrkessel ausgefiihrt, welche sich von der
in Fig. 1—7, Taf. XXV, dargestellten Bauart im Wesentlichen
nur dadurch unterscheiden, dals der hintere Theil des Mantels
cylindrisch und hinten durch eine gewtlbte Wand geschlossen
ist. Ferner sind die drei Theile, aus welchen der Langkessel
besteht, an den Léingsnidhten picht genietet, sondern von der
Gewerkschaft Schulz-Knaudt & Co. in Essen fertig ge-
schweilst geliefert worden. Versuche iiber die Festigkeit dieser
Schweifsfugen ergaben etwa 95 % derjenigen des vollen Bleches.
Die Schweifsung wurde der Vernietung vorgezogen, um die
Bleche moglichst schwach halten zu konnen.

Da diese Kessel indefs noch reichlich schwer ausfielen
und die hinteren Kuppelachsen der dreifach gekuppelten Giiter-
zug-Locomotiven, auf welchen sie im Februar und Mirz 1891
in Dienst gestellt wurden, zu stark belasteten, so wurde bei
den weiteren Bestellungen der hintere Theil kegelformig ge-
staltet und damit zu der I.entz’schen Bauart des Kessel-
mantels fibergegangen. Statt der geschweifsten Léingsfugen wurde
der Billigkeit wegen die Nietung mit Doppellaschen eingefiihrt.

Diese neue Bauart der Wellrohrkessel, nach welcher zur
Zeit vier Stick im Betriebe, vier im Anbau und 15 Stiick in
Ausfithrung sind, ist in Fig. 1—7, Taf. XXV, dargestellt. Die-
selbe unterscheidet ebenso wie die beiden ersten Kessel sich
von der Pohlmeyer’schen und den ersten L entz’schen Aus-
filhrungen in folgenden Theilen:

1. die hintere Rohrwand ist nicht fest mit dem Kessel-
mantel verbunden, sondern das vordere Inde des Well-
rohres wird im Kessel nur durch vier Knaggen gefiihrt;
die Robrwand kann also, da das Wellrohr in der Léngs-
richtung etwas nachgiebig ist, geringen Léngenverdnde-
rungen der Siederohre folgen. Diese Beweglichkeit halte
ich fir nothwendig, um das Rinnen der Siederohre zu
vermeiden ;

2. es ist kein Aschenfalltrichter fiir den Verbrennungsraum,
itberhaupt in der feuerbertihrten Fliche des Wellrohres kein
Nietkopf, keine Stemmkante oder sonstige Unterbrechung
der zusammenhingenden FEisenwand vorhanden, da jede
solche Stelle zu vorzeitiger Abnutzung Anlals geben wiirde;

3. die Entfernung der Flugasche aus dem Verbrennungs-

raum erfolgt durch die unter der Feuerbriicke angebrachte
Klappe mittels einer geeigneten Kratze;
om beim Anheizen das kalte Wasser
Kesseltheile fortzusaugen und zn erwidrmen ist um drei
‘Wellen des Wechselrohres ein Umlaufkanal aus DBlech

aus dem unteren

angebracht, in welchem das Wagser stiirker als an
anderen Stellen erwirmt und nach oben in Bewegung
gebracht wird ;
die hintere Oecffnung des Wellrohres ist durch ein guls-
eisernes Geschrink verschlossen, welches nach der Feuer-
seite hin mit feuerfesten Steinen ausgemauert ist und
nach der Rickseite gegen die Hulsere Blechplatte Luft-
riume enthidlt, um den Wirmedurchgang moglichst zu
hindern. Die Feuerbriicke ist ganz einfach ausgefiihrt,
da alle Xiinstlichen Einbauten der starken Hitze nicht
danernd widerstehen wiirden.

6. die Wasserstandszeiger haben eine besondere, von Arma-
turstutzen unabhingige Verbindung mit dem Dampfraume
des Kessels, damit ihre Wirkung durch das Anstellen
der Strahlpumpen nicht beeinflufst wird;

7. die Siederohre ‘von 46 ™™ Hulserem Durchmesser liegen
vorne in 62, hinten aber in 65 ™™ Theilung, um hinten,
wo die Verdampfung am stdrksten ist, mehr Wasserraum

(@23

zwischen den Rohren zu erhalten.

Diese Eigenthiimlichkeiten sind bei den seitens der Konigl.
Eisenbahn-Direction zu Hannover beschafften Kesseln zuerst zur
Ausfithrung gelangt und haben sich im Allgemeinen als zweck-
mifsig erwiesen.

Im Uebrigen ist das Wellrohr grade und wagerecht gelegt
und der Kesselmantel in moglichst einfachen Formen gehalten.
Die Vernietung der Langnihte geschieht mit Doppellaschen und
vier Nietreithen. Die in Fig. 1, Taf XXV dargestellten ge-
theilten Rostdoppelstiibe werden durch einfache Stibe von
ganzer Linge ersetzt, um das Aufreifsen des Feuers von unten
her zu erleichtern. Der seitliche Anschluls des Rostes an das
Wellrohr geschieht mit gufseisernen Stiicken, welche in die
Wellen passen und auf den seitlichen Verbindungswinkeln fest-
geschraubt sind.

Ausfithrung.

Die Bleche sind sdmmtlich aus Flammofen-Flufscisen her-
gestellt, fir dessen Beschaffenheit und Verarbeitung dieselben
Vorschriften, wie bei den Kesseln mit flufseisernen Feuerkisten
gegeben wurden. Die Wellrohrkessel wurden simmtlich als
Ersatz fur alte abgingige Kessel eingebaut. Der Beschaffungs-
preis derselben mit Rosten und Wasserstandszeigern war durch-
schnittlich um etwa 10 9% geringer als derjenige fiir gleich-
werthige Kessel mit kupfernen Feuerkisten ohne Rosten und
Wasserstinde,

Behandlung im Betriebe.

Fiur den Betrieb wurde nur angeordnet, dals die Klappe
unter der Feuerbriicke und das Geschrink der letzteren im
Wellrohre sorgfiiltig dicht gehalten werden mufste, um den
Zutritt kalter Luft zum Verbrennungsraume zu vermeiden.
Beim Reinigen des Letzteren soll vor dem Oeffnen der Klappe
der Schornstein mit einem Blechdeckel bedeckt werden, um
den Durchzug kalter Luft durch die heifsen Siederohre zu
hindern.

Am 1. Mirz d. J. befanden sich folgende Wellrohrkessel
im Betriebe:
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1 Stiick seit Februar 1891
1 <« « Mirz 1891
2 o« « December 1892
1 « « Januar 1893
1 <« « Februar 1893.

Betriebs-Ergebnisse.

Nach Indienststellung der beiden ersten Locomotiven er-
gaben sich zundchst verschiedene Mingel, welche erst auf
Grund lingerer Beobachtungen beseitigt werden konnten. Die
Dampferzeugung war ungeniigend, weil das sehr hoch-
stehende Blasrohr in Folge ungeeigneter Schornsteinform zu
geringe Wirkung ergab. Nachdem dieser Mangel nach mehr-
fachen Verinderungen an Schornstein und Blasrohrstellung be-
seitigt war, wurden Gasanalysen und Wirmemessungen in der
Rauchkammer angestellt. Dabei ergab sich im Vergleiche mit
einer Locomotive gleicher Gattung wmit gewdhnlicher Feuerkiste
und Feuerschirm folgendes:

Die Vollkommenheit der Verbrennung war bei beiden
Locomotiven ungefihr dieselbe, da der Gehalt an Kohlensdure
und iberschiissigem Saunerstoff bei beiden Kesseln fast der-
selbe war.

Die Wiirme der Heizgase in der Rauchkammer war bei
dem Wellrohrkessel durchschnittlich 320—340° C., bei der
Feuerkiste 270—3000 C., bei ersterem also um 40—50° C.
hoher, vermuthlich in Folge der kleineren Heizfliche.

Auf die Verschiedenheit der Wirme der Heizgase dicht
vor den oberen und unteren Siederohren des Wellrohrkessels
war die Hohenstellung des Blasrohres beziehungsweise dessen
Abstand von der engsten Stelle des Schornsteines von grofsem
Einflufs. Anfangs war der Wirmestand oben 3—300 C. hoher
als unten; bei Hoherstellung des Blasrohres um 65 ™2 stieg
dieser Unterschied auf 42—60° C. und sank bei Tiefersteliung
unter die erste Lage auf — 42 — 0% C. Bei der Locomotive
mit Feuerkiste waren die Heizgase oben um 10—20° C. wiirmer
als unten. Diese Ergebnisse zeigen, dafs ein halbwegs gleich-
miifsiger Zug der Feuergase durch die oberen und unteren
Siederohre durch geeignete Hohenstellung des Blasrohres zum
Schornstein auch ohne Zuhilfenahme besonderer Mittel als:
Feuerschirm itber der Briicke, Blechschirm in der Rauchkammer
u. s. w. erzielt werden kann.

Ungleichmifsiger Durchzug der Heizgase durch die Siede-
rohre ergab auch ungleichmilsiges Brennen des Feuers auf dem
Rost und zwar bewirkt zu hohe Stellung des Blasrohres starkes
Brennen auf dem vorderen, schwaches Brennen auf dem hinteren
Theil des Rostes, zu tiefe Stellung das Umgekehrte. Diese
Beobachtung wurde auch bei anderen Locomotiven gemacht.

Es ergiebt sich hiernach folgende Zusammengehorigkeit :

Stellung . Durchzug Brennen
des Blasrohres der Feuergase des
zum Schornstein durch die Siederohre Feuers
hoch oben vorn
richtig gleichmilsig gleichmifsig
niedrig unten hinten.

Die richtige Stellung lilst sich auch ohne Wirmemessungen
in der Rauchkammer durch sorgsame Beobachtung des Feuers
ausreichend genan finden. Zu tiefe Stellung des Blasrohres
bewirkte sowohl bei den Wellrohrkesseln als auch bei solchen
mit Feuerkiste starkes Wallen und Ueberreifsen des Kessel-
wassers.

In welcher Weise diese Wirkungen mit einander zusammen-
hiingen, wird schwer zu erkliren sein. Lehrreich und fordernd
wire es, zu erfahren, wie dieselben mit den an anderen Orten
gemachten Erfahrungen ibereinstimmen.

Das Rinnen der Siederohre trat bei den beiden
ersten Kesseln anfangs ziemlich hiufig ein, weil die Klappen
unter den Feuerbriicken nicht dicht hielten und kalte Luft
durchliefsen. Diese Klappen waren zum Schutze gegen die
hohe Wirme im Verbrennungsraume moglichst weit nach hinten
gelegt, wurden hier aber oft mit glibender Asche bedeckt und
durch die hohe Hitze beschédigt und undicht. In Folge dessen
wurde bei einer der Locomotiven die Klappe vermauert, worauf
das Rinnen aufhorte. Dies war indefs nur ein Versuch, um
die Ursache des Rinnens zu ermitteln, da zum Reinigen des
Verbrennungsraumes nach jeder Fahrt ein Arbeiter iiber den
Rost hineinkriechen mufste, sodals die Locomotive fir mehr-
fache Besetzung ungeeignet war.

Bei den weiter beschafften Kesseln wurde die Klappe
griofser und stérker hergestellt und unter die Feuerbriicke so
gelegt, dals sie leicht von Asche frei gehalten werden kann.
Diese Klappen haben sich bisher gut gehalten, und werden auch
beim stéirksten Arbeiten der Locomotive nicht sichtbar warm.
Nur die Seitentheile der Winde neben den Klappen sind
meistens dunkelroth warm. Mit diesen verbesserten Feuerbriicken
sind auch die beiden ersten Kessel versehen worden.

Das Geschrink der Feuerbriicke muls in dem Wellrohre
durch Fullen der Zwischenriume und Wellenvertiefungen mit
Chamottemortel dicht gemacht und erhalten werden, damit
durch diese Zwischenrdume keine kalte Luft streicht.

Bei den neueren Kesseln sind die Siederohre nach ameri-
kanischem Muster in die hintere Rohrwand mit aunfgelotheten
1 mm starken Kupferringen eingezogen. Trotzdem ist auch bei
diesen Kesseln mehrfach ein Rinnen der Siederohre eingetreten,
welches indels der ungiinstigen Blaswirkung in Verbindung mit
schlechtem Speisewasser und unvorsichtiger Behandlung zuzu-
schreiben ist. Nach Ermittelung der richtigen Blasrohr-Ver-
hiltnisse sind die Rohre besser dicht geblieben und werden
vermuthlich zuverldssiger als in kupfernen Feuerkisten sein,
da sie in den eisernen Winden besser festgewalzt werden konnen,

Wenn nothig, konnte man die Rohre in der hinteren
‘Wand einschrauben, wie es bei gewissen Schiffskesseln geschieht,
dann wire jede Bewegung unmoglich gemacht. FEtwas &hn-
liches wird zur Zeit durch Einschneiden eines feinen Gewindes
in die Locher der Wand, in welches sich die Rohrenden beim
Walzen hineindriicken, versucht. Ich hoffe, dafs diese Schwierig-
keit binnen Kurzem iiberwunden sein wird.

An die Bedienung des Feuers auf dem hochliegen-
den Roste gewdhnen sich die Heizer bald. Das Aufwerfen der
Kohle mufs hinfiger als bei den Feuerkisten mit tiefer liegen-
den Rosten erfolgen, da das Feuer nur 200 bis 300 ™™ hoch
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gehalten werden kann. Fiir schwer brennende Kohlen darf
daher die Rostfliche nicht zu gering bemessen werden. Es
muls vermieden werden, dals Kohlen iber die Feuerbriicke ge-
worfen werden. Die Feuerbricke mufs daher, wenn sie etwas
abgebrannt ist, alsbald wieder aufgemauert werden.

Der Kohlenverbrauch ist bisher trotz der kleineren
Heizfliche nur bei denjenigen Locomotiven, deren Blasrohr-
wirkung mnoch nicht in Richtigkeit war, grofser als bei den-
jenigen mit Feuerkisten gewesen, wobei den Wellrohrkesseln
ihre etwas hihere Dampfspannung zu Gute kommt. Bei gleicher
Heizfliche und gleichem Dampfdruck wird der Verbrauch nicht
verschieden sein.

Der Wasserstand im Kessel kann sehr hoch gehalten
werden, ohne dafs ein Ueberreilsen eintritt.

Das Anheizen der Wellrohrkessel nimmt in der Regel
etwas lingere Zeit, als bei anderen Kesseln in Anspruch.

Die Reinigung des Verbrennungsraumes von der Flug-
asche, welche nach jeder Fahrt auf der Heimathstation statt-
findet, geschieht mittels einer Kratze mit langem Stiel aus
Gasrohr. Die Klappe wird vorher an einem der seitlichen
Zapfen mit einem langen Haken gefalst und in gedffneter Stellung
festgehingt. Die Siederohre werden mit einem Drahtbesen mit
langem Stiel abgefegt.

Es ist erforderlich, diese Arbeiten auszufithren, ohne dals
ein Mann iiber den Rost kriechen muls, da letzteres gesundheits-
schidlich ist und die Locomotiven erst abkiihlen miifsten, also
fir mehrfache Besetzung ungeeignet sein wiirden.

Unterhaltung der Kessel.

Aufser dem Nachstemmen der undichten Siederohre und
des untersten Theiles der beiden Quernihte am kegelfsrmigen
Zwischenringe, welche namentlich anfangs mehrfach etwas un-
dicht wurden, sowie dem FErsatz der abgebrannten feuerfesten
Steine, sind an den beiden ersten Kesseln nach zweijihrigem
anstrengenden Betriebe noch keine Schidden vorgekommen.

Die Wellrohre sind, sowsit sie durch die Reinigungs-
offnungen mit Lampen und Spiegeln besichtigt werden konnten,

auf der Aulsenseite noch vollig unversehrt und mit wenig Kessel- .

stein belegt. Im Innern fanden sich unter dem Roste in den
Vertiefungen der Wellen harte Ablagerungen, welehe vorwiegend
aus Aschensalzen bestanden und nur wenig Kisenrost enthielten.
Abrostungen waren auch auf der Innenseite nicht zu bemerken.
Es darf angenommen werden, dafs diese Wellrohre eine recht
erhebliche Dauer zeigen werden. Selbst wenn dieselben wider
Erwarten nur von einer inneren Revision zur anderen aushalten
sollten, so wiirde dies kein erheblicher Nachtheil sein, da ein
Ersatzrohr bilig ist und in lingstens acht Tagen eingesetzt
werden kann.

Die erheblichen Kosten, welche durch die vielfachen Unter-
haltungsarbeiten an den gewdhnlichen Feuerkisten und die damit

verbundenen Aulserdienststellungen der Locomotiven verursacht
werden, fallen bei den Wellrohrkesseln fort. Die Unterhaltung
der iibrigen Theile kann in jedem Falle planmifsiger und
schneller ausgefiihrt werden, da man nicht mehr auf die Kessel-
arbeiten zu warten haben wird. Schitzungsweise wird man
auf eine Ermilsigung des Reparaturstandes um 25 % oder 5 %
der Gesammtzahl der Locomotiven und eine solche von 10 %
der Unterhaltungskosten rechnen diirfen. Fiir eine Locomotive
zu 40,000 Mk., welche jihrlich je 40,000 km Fahrt leistet
und far je 1000 derselben zur Unterhaltung und Erneuerung
120 Mk. erfordert, wiirden diese Annahmen folgende jihrliche
Ersparnis ergeben:

40,000 . 0,05 Mk. = 200 Mk.
40,000 .120 Mk.
10.1000

Zusammen 680 Mk.

Dazu kime noch eine entsprechende Frsparnis an Werk-

stattsanlagen. Fir einen grofseren Bahnbezirk mit 100 Loco-

motiven wiirde dies jéhrlich 680,000 Mk. ausmachen, welche

Summe wohl bedentend genug erscheint, um der Einfithrung
der Wellrohrkessel besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden.

1. an Zinsen 5 % von

2. an Unterhaltungskosten = 480 «

Wenn die Ergebnisse der Versuche mit Wellrohrkesseln
in anderen Bahnbezirken zum Theil nicht zufriedenstellend
sind, so diirften hieran bestimmte Mingel der Construction und
Behandlung die Schuld tragen.

Wie bei den meisten bedeutenden Neuerungen geniigt es
eben nicht, die Kessel einfach einzubauen und dem Betriebe
zu iiberlassen, wie er damit fertig wird. Dieses vielfach be-
liebte Verfahren kann leicht gute Neuerungen, wegen anfing-
licher Miingel von geringer Bedeutung, welche zu beseitigen
gewesen wiren, zu Fall bringen. Man muls das Verhalten
anfangs sorgsam im Auge behalten und fir die baldige Be-
seitigung der kleinen Mingel sorgen, damit das Betriebspersonal
Vertrauen gewinnt. Erst wenn die Neuerung von diesen Fehlern
befreit und das Personal mit derselben vertraut geworden ist,
mufs sich zeigen, ob dieselbe auch ohne besondere Pflege den
Anforderungen des tédglichen Dienstes gewachsen ist.

Ich bin iiberzeugt, dafls sich bei derartiger Behandlung
die Wellrohrkessel als eine Neuerung von grofser Bedeutung
erweisen werden. Fiir die Anordnung des Rahmengestells
liefern dieselben die Vortheile, dals dreifach gekuppelte Giiter-
zug-Locomotiven einen Radstand von 4 ™ erhalten kénnen,
welcher die Zulassung einer grifseren Fahrgeschwindigkeit als
45 km pro Stunde moglich machen wiirde, und dafs die Rahmen
in geringeren Abstand gelegt werden konnen, wodurch fiir
grolse Dampfeylinder, Drehgestelle und Radialachsen der nothige
Raum gewonnen wird. Fir Verbund-Locomotiven sind die
Wellrohrkessel besonders geeignet, da dieselben hohere Dampf-
spannungen als 12 at ohne Nachtheil ertragen werden.
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Gleisbriickenwaage ohne Gleisunterbrechung mit Querschwellenanordnung.
(D. R.-P. No. 65487.)

Riesaer Waagenfabrik Zeidler & Co.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 bis 11 auf Taf XXVI)

Die bisher verwendeten Gleisbriickenwaagen ohne Unter-
brechung des Gleises haben die Léingsunterstiitzung der Schienen
entweder auf den Lingsmauern der Waagengrube oder auf be-
sondern Siulenreihen gemeinsam, bei ihnen ist also fir eine
sichere Spurhaltung nicht gesorgt.

Liegen die Fahrschienen auf den Grubenmauern, die
Wigeschienen und ihre Stiitzungen demnach dicht an diesen,
so ist wiederholt der Fall eingetreten, dals bei starkem Froste
das umgebende Erdreich die Grubenlingsmauern mit den Fahr-
schienen nach Innen dringte, die Spur verengerte, und durch
Linklemmen der Wéigeschienen den Gang der Waage ungenau
machte, oder auch ganz verhinderte. Séulenstellungen unter
den Fahrschienen sind von vorn herein hochst unbequem, da
die Grabengrundfliche durch die Waagentheile riumlich schon
stark in Anspruch genommen wird.

Wie beim Oberbau iberhaupt, ist eine sichere Spurhaltung
auch hier nur durch Verwendung von Querschwellen zu erreichen,
welche hier zugleich die Aufgaben haben, einerseits die Schienen
in lothrechtem, wie in wagerechtem Sinne festzulegen, ander-
scits dic Grubenlingswiinde gegenseitig so abzuspreizen, dass sie
nicht nach Innen gedringt werden kinnen. Die Riesaer Waagen-
fabrik Zeidler & Co. fithrt dalier die Stitzung der Fahr-
schienen durch Quertriger ein, welche dem Grundgedanken nach
in Fig. 4 bis 7 auf Taf. XXVI dargestellt ist. Je nach Wunsch
werden Druckbacken innen oder aulsen in solcher Hohe neben
die Falrschiene gelegt, dafls der Radflansch oder die Reifen-
aufsenkante aufliuft. Diese Druckbacken reichen bis unter die
Unterkante der Schicnenquertriger hinab und haben fir diese
ausgesparte Locher, welche die erforderliche, geringe lothrechte
Bewegung der Druckbacken mit der Waage frei halten. Die
Quertriiger sind zwischen Léngsschwellen eingesetzt, welche ihrer-
seits mit den Grubenlingswinden verankert sind, so dafs ein
sehr wirksamer Spreizrahmen fir die Grube entsteht.

Durch diese Art der Schienenlagerung ist die Anbringung
von Druckbacken aufsen neben der Schieme sogar bequemer
gemacht, als die Anbringung an der Innenseite, da bei Aulsen-
backen iiber den Quertrigeriochern mehr Steg der Druckbacken
iiberbleibt, sonst aber die eine Anordnung so leicht getroffen
werden kann, wie die andere.

Bei den bisherigen Gleisbriickenwaagen mit Aulsenbacken*)
stand einer kriftigen Entwickelung der Waagenlingstriger die
Lage der Schienen auf den Mauern entgegen, man war ge-
nothigt, diese Triiger aus Blechwiinden zu bilden, welche sehr
starker Aussteifung bedurften, und welche aufsen unzuginglich
wurden. Da bei der hier gewihlten Art der Schienenstiitzung
die Grube beliebig breit gemacht werden kann, so steht einer

*} QOesterr.-ungar. Patent 10827, Schember & Séhne, Wien;
D. R.-P. 13621, N. Henzel, Wiesbaden. }

allen Anforderungen geniigenden Ausbildung der Wagenlidngs-
triger auch bei Aufsenbacken nichts im Wege, und da, wie
unten noch besprochen wird, die Lage der Backen aufsen neben
der Schiene an sich zweckmiilsiger ist, als innen, so ist hierin
ein wesentlicher Vorzug der gewihlten Art der Schienenstitzung
zu sehen. Es kommt. noch hinzu, dals bei Lagerung der Fahr-
schicnen auf den Grubenwinden die dufseren Druckbacken nicht
in dic lothrechte Ebene der Waagenlingstriger gebracht werden
konnen, diese haben mneben den lothrechten Lasten also auch
noch verdrehende Momente aufzunehmen.

Die Stiitzung nach Fig. 4 u. 5, Taf. XX VI, beseitigt diesen
Uebelstand ganz; es ist ohne weiteres moglich, die Druck-
backen gerade iiber die Waagentriiger zu legen, und diese
werden durch die der ganzen Linge nach darauf befestigten
Backen wirksamer versteift, als wenn die Backen innen liegen.
Die erforderliche lothrechte Bewegung der Backen ist abhiingig
von den Abnutzungsmafsen der Reifen und der Durchbiegung
der Waagentriger. Erstere wachsen fir den auf die Innen-
backen laufenden Flansch durch die ganze Lebensdauer des
Reifens sowohl durch das Auslaufen, wie durch das Abdrehen,
da der Flansch nicht gut abgedreht wird. Die lothrechte Ver-
schiebung der Reifenaufsenkante in Folge Auslaufens der Lauf-
fliche wird aber durch jedes Abdrehen wieder auf Null ge-
bracht, und da, wie oben gesagt, auch die Durchbiegung der
Waagentriger bei Aulsenbacken geringer gehalten werden kann,
als bei Innenbacken, so gestatten erstere einen betrichtlich ge-
ringeren Briickenhub, als letstere; er liegt fir erstere zwischen
30 und 40™v, fiir letztere zwischen 15 und 20%™. Da ein
grofser Hub bei der starken Uebersetzung der Waagen hochst
unbequem ist und die Bedienung erschwert, so folgt, dafs
in der Anordnung von Aufsenbacken cine betrichtliche Ver-
besserung der Anlage zu sehen ist.

Bei Anordnung eines Ausgleichgewichtes, welches das Eigen-
gewicht der Waage und etwa die Hilfte der vorgesehenen
Nutzlast ausgleicht, kann ein Arbeiter, wenn man die Reibungs-
verluste mit rund 10 % in Ansatz bringt, bei 13 kg Kraft-
leistung an der Kurbel durch 13!/, Kurbelumdrehungen einen
Wagen von 30000 kg Gesammtlast geniigend anwinden, ~um
den erforderlichen Spielraum zwischen Fabrschiene und Rad-
reifen unter allen Umstinden zu sichern; bei 15 kg Druck an
der Kurbel, die fir die kurze Zeit wohl geleistet werden kén-
nen, fillt die Anzahl der Kurbelumdrchungen auf 111/,.

Der aus Querschwellen und Léingsrahmen gebildete sehr
steife Rahmen mit grofser Auflagerfiiche wird nach Fig. 8—11,
Taf. XXVI zugleich benutzt, um die Hebel und den Unterbalken
mit Pendelgehiingen daran aufzuhingen, so dafs die eigentliche
Waage von der nur mit verhiiltnismifsig grofsen Kosten ge-
ntigend sicher zu grimdenden Grubensohle ganz unabhingig wird.
Dieser Querschwellenrost wird in Cement vergossen und rings
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ummaucrt, so dals er vollig unverschieblich gelagert ist; da
keinerlei freie oder Wandpfeiler im Innern erfordert werden,
und man die Lidngsmaucrn unter den Rostschwellen beliebig
weit auseinander ricken kann, so ist die Grube leicht so frei
und geriumig, und wegen des Wegfalles jeder Stiitzung von
unten auch so tief herzustellen, dals alle Waagentheile ohne
Betriebsstorung nachgesehen werden kénnen, namentlich sind
auch Storungen durch Eis und Schnee ungefilrlich, weil man
den Zwischenraum zwischen Fahrschiene und Waagenbackén
auch von unten her leicht aufrdumen kann.

Bei zweispurigen Briickenwaagen, wic sie in Anscllufls-
babnhéfen schmalspuriger Nebenbahnen immer mehr verlangt
werden, war bei den fritheren Anordnungen stets das Einbauen
von Léngstrigern in die Grube fiur die enge Spur nothig, bei
der Anordnung mit Querschwellen konnen mehrere Spuren ganz
olme Schwierigkeit in einander geschoben werden, wenn die
Quertrsiger danach bemessen sind. Die Quertriger konnen zu-
gleich auch zur Aufnahme von Lingsbohlen oder Riffelblechen,
d. h. cines von der Waage unabhingigen Belages benutst
werden, auf welchem Zugthiere oder Menschen verkehren kin-
nen, ohne die Waage zu storen.

Soll aber die Waage zugleich auch fir Landfuhrwerk
dienen, so kann man, wenn die Rider der Landfuhrwerke
aulserhalb der Gleisschienen gehen sollen, aufsen an die
Liingstriger Kragstiicke ansetzen, welche, zwischen den Gruben-
quertrigern liegend nach oben aufgebogen, Lingsbohlen mit
Spurrinnenschiene fiir die Landfuhrwerke tragen; sollen die
Landfuhrwerke innerhialb der Gleisfahrschienen gehen, so kann
diese Lingsbohle mit Spurrinne unmittelbar von den Waagen-
quertrigern aus abgestiitzt werden. Der ibrige Raum kann
dann wieder auf den Grubenquertrigern fest eingedeckt werden.
Bei den é#lteren Anordnungen machte diec Mitbenutzung durch
Landfuhrwerke die Bauart von Waagen ohne Gleisunterbrechung
so verwickelt, dafs man dann lieber die Gleisunterbrechung in
den Kauf nahm. Die oben beschriebene Anordnung licfert
ohne Schwierigkeit zugleich eine Waage ohne Gleisunterbrechung
fir Eisenbahnwagen und eine Waage fir Landfuhrwerk mit
festliegendem Mittelstege fiir die Zugthiere.

Zwei Ausfibrungen der Waage ohne Gleisunterbrechung
sind in den Fig. 8—11, Taf. XXVI, dargestellt.

Fig. 8 u. 9, Taf. XXVI, zeigt die einfachste Gestaltung, bei
welcher die Abhebung des Fahrzeuges durch einen pendelnd im
Trigerroste der Waage aufgehingten Querhebel erfolgt. Die
vier Enden der beiden Waagenlingstriger ruhen auf den vier
Waagenhebeln, welche dicht aufserhalb dieser Stiitzpunkte nach
Fig. 8, Taf. XXVI, an einem festen Quertriger aufgehingt sind.
Die vier Waagenhebel sind innerhalb der Stiitzpunkte im Grund-
risse so nach der Grubenmittellinie zu gebogen, dals ihre vier
Spitzen in der Grubenmitte zusammentreffen, wo sie mittels
Schneidengehiingen an einer Querachse des in Fig. 9, Taf.
XXVI, sichtbaren Querhebels aufgehiingt sind. Das hintere
Ende des letzteren ist, wie gesagt, wieder mittels Schneiden-
gehinge an einem Quertriiger aufgehiingt, wihrend am vorderen
die Zahnstangenwinde der Wiigevorrichtung angreift. Um nun
mit dieser jedesmal auch den Spielraum iberwinden zu konnen,
welcher zwischen den gesenkten Druckbacken und den aufzu-

nehmenden Theilen der Réder liegt, steht der Querhebel mit
der Zahnstange durch eine leicht aus- und einzaklinkende Zug-
stange in Verbindung, mittels deren man vor der Einklinkung
erst die Druckbacken unter die Rdder hebt, so dals der ganze
Gang der Zahnstangenwinde in der That zum Heben des zu
wiegenden Fahrzeuges verfiighar bleibt. Es ist bei dieser ein-
fachen und billigsten Bauart also ein besonderer Handgriff
néthig, bevor man nach dem eigentlichen Anwinden zum Wigen
iibergehen kann.

Diese kleine DBetriebserschwerung wird noch vermieden
durch die Anordnung zweier Querhebel mit Gegengewicht, wie
sie die in Fig. 10 und 11, Taf. XXVI, dargestellte Austiih-
rung zeigt.

Der eine Querhebel von kriftigem Kastenquerschnitte trigt
mittels der durch das Windewerk laufenden Kette ein Aus-
gleichgewicht am freien Ende, welches dem Eigengewichte und
etwa der halben grifsten Belastung das Gleichgewicht hilt. Am
andern Ende ist mittels eines Zwischenstiicks ein kleiner I-Quer-
triiger auf den Querhebel befestigt, dem in seinen die Breite
des Querhebels iberragenden Enden der untere Flansch ge-
nommen ist, und dessen Stegenden dann schneidenartig in einer
Wandniesche in Bleche eingelagert sind, welche von den diesem
Zwecke entsprechend gelegten Quertridgern herabhéingen. Diescr
erste Querhebel triigt in der Nihe der Grubenmitte den
Lagerkérper fir das Schneidenlager am hinteren Ende des
zweiten, hochkantig geschmiedeten Quertrigers, welcher in
der Grubenmitte dic Schneidenlager der vier von den Auf-
hingungspunkten in den Grubenecken kommenden, wie bei der
ersten Anordnung seitlich abgebogenen Stiitzhebel der Waagen-
lingstriger aufnimmt. Am andern, vordern Ende hingt dieser
zweite Querhebel mittels Héngeeisens auf der Schneide des
Waagebalkens. In Fig. 10 und 11 ist diejenige Stellung
der Theile gezeichnet, bei welchen die Reifen der zu wigenden
Riider eben von den Schienen frei gehoben sind. Zu diesem
Zwecke ist der Kastenquertriger mittels des Windewerkes an-
gehoben, wobei das Ausgleichgewicht beinahe die Sohle der
Grube erreichte. Dabei wurde das rechte Ende des zweiten
Querhebels mit angehoben; dieser hob also die vier Schneiden
der vier Stiitzhebel der Waagenlingstriiger an, so die Rider von
den Schienen liftend, und belastete mit dem linken Ende durch
das Hingeeisen den Waagebalken, so dals nun die Auswigung
mittels des Reitergewichtes erfolgen kann. Bei dieser Anord-
nung ist eine auszuklinkende Verbindung zwischen dem Waage-
balken und dem die Stiitzhebel tragenden Querhebel nicht er-
forderlich, es kann jederzeit sofort mit dem Anwinden be-
gonnen werden, und der Einflufs eines grofsern oder kleinern
anfinglichen Spielraumes zwischen den Druckbacken und Rad-
reifen macht sich nur durch die Linge des Weges geltend,
den das Ausgleichgewicht beim Anwinden zuriicklegt. Der
zweite schmale Querhebel schligt in den Zwischenraum des
ersten hinein.

Je nach der Grofse des verfiigharen Platzes wird die Wige-
vorrichtung in einer kleinen Wellblechbude (Fig. 10 u. 11,
Taf. XXVI) untergebracht, in welcher der an der Kurbel arbei-
tende Beamte Platz hat, oder sie wird nur in ein thunlichst be-
schrinktes Blechgehiuse eingeschlossen, aus dem die Kurbel

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXX. Band. 5. Heft 1893. 25
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hervorragt, und welches auch den Waagebalken mit dem Reiter-
gewichte sichtbar und zuginglich lafst (Fig. 8 u. 9, Taf. XX VI).

In allen Fillen ist mit der Waage eine Signalscheibe
verbunden, welche selbstthiitig anzeigt, ob die Druckbacken
gesenkt sind, das Gleis also fir allen Verkehr frei ist oder
nicht. Diese Scheibe wird in der Anordnung Fig. 8 und 9
durch die Zahnstange, in Fig. 10 u. 11 durch die Bewegung
des grofsen Querhebels zwangliufig umgestellt.

Schliefslich ist noch hervorzuheben, dafs die Druckbacken
in der verschiedenartigsten Weise ausgebildet werden konnen.
Die Fig. 4 u. 5 bezw. 6 u. 7, Taf. XXVI, zeigen durchlaufende
gegossene Aufsen- bezw. Innenbacken mit den erforderlichen
Lochern fir die Quertriger, welch erstere in ganzer Lénge auf
den Waagenlingstrigern ruhen; die gleiche Anordnung von
Aulsenbacken mit etwas anderer Gestaltung zeigen auch Fig. 8
und 9, Taf. XXVI. Auch in Fig. 10 u. 11, Taf. XXVI, sind
durchlaufende Auflsenbacken angebracht, doch ist hier zur Erzie-
lung einer widerstandsfihigen Stitzfliche und behufs genauen
Anpassens der Stiitzfliche an den XKopf der Fahrschiene, auch bei
kleinen Fehlern in Lage und Ausrichtung der Lingstriger und
Backen, eine kriiftige Flachschiene oben auf letzteren befestigt.
Alle diese Anordnungen geben wegen der hohen, durchlaufenden,
gegossenen Backenstiicke ein hohes Eigengewicht. Dieses wird
vermindert, indem man als Stitzfliche der Waage die Ober-
kante einer fiir 7500 kg Raddruck berechneten, hochkant ge-
stellten Rechteckschiene benutzt, welche nicht durchlaufend,
sondern nur zwischen je zwei Quertrigern dicht an diesem
mittels Gufsstithlen gegen den darunter liegenden Lingstriger
abgestiitzt ist. Diese Anordnung ist in Textabbildung 37 dar-
gestellt. Um das Bedecken der stiitzenden Stithle mit Schmutz
und Schnee von aufsen her thunlichst zu hindern, ist an der
Aufsenseite ein schriiges Schutzblech angebracht. Es ist leicht
zu iibersehen, dals gerade die letzte Anordnung einer ganz frei
liegenden Druckschiene deren Freihalten von Schmutz, Schnee
und Eis sowohl von oben wie von unten her ganz besonders
erleichtert.

Der Querschwellenrost (Fig. 4 — 11, Taf. XXVI) bildet
nicht nur einen vollstindigen Ersatz des bisher iiblichen schweren,

daher kostspieligen, sogenannten » Fisenbettes«, sondern ist diesem
vielmehr durch uniibertroffene Quersteifigkeit und durch Wohl-
feilheit iiberlegen, weshalb die Anlagekosten einer Waage mit
Querschwellenanordnung sich durchaus nicht hoher stellen, als
diejenigen fir die bisherigen Anordnungen.

Wenn nun aber trotz seiner Zweckmifsigkeit das Eisenbett
aus Ersparnisritcksichten in vielen Fillen nicht zur Anwendung
gelangt, so ist auch fiir solche Verhéltnisse die Querschwellen-
Anordnung mit seinen vielfachen Vorziigen anwendbar. Behufs
Kosten-Ersparnis ldfst man in diesem Falle die L#ngstriger,
welche die einzelnen Querschwellen zu einem Rost verbinden,

Fig. 37.

vvvvvv =

R
-
sabp.ystp T wabioy :

wegfallen und benutzt die einzeln mit dem Manerwerk ver-
ankerten Querschwellen nur zur Schienenstiitzung und Spur-
haltung, wihrend im Uebrigen die Hebel und sonstigen Bocke
und Theile der Waage auf Werksteinen des Grundmauerwerks
einzeln aufgestellt werden. Eine solche Waage bietet wegen
der Querschwellen und aufsen angreifenden Druckbacken den bis-
herigen Ausfihrungen gegeniiber noch immer vielfache Vorziige.
Die Waagebalken bezw. Reitergewichte werden erforder-
lichen Falles mit Kartenstempelvorrichtung *) ausgestattet.

*) Vergl. Organ 1886, 8. 175.

Die Ausstellung von Fr. Krupp-Essen auf der Weltausstellung zu Chicago 1893.

Vortrag des Civil-Ingenieurs Lientz-Diisseldorf im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 28. Marz 1893.

Ein Hauptanziehungspunkt der Weltausstellung in Chicago
wird fir jeden Techniker das Sondergebdude von Krupp sein.

Sitdlich von der Landungsstelle, dem Pier mit der Platt-
formbahn, dicht am Michigan-See und der siidlichen Ausgangs-
stelle der elektrischen Hochbahn steht an bevorzugter Stelle
Krupp’s Sondergebiude, dessen Inhalt sowohl an Kriegs- als
auch an Friedensmaterial von keinem andern Aussteller auch
nur anndhernd erreicht werden wird. — Die Haupthalle ist
60™ lang, 25™ breit und 13™ hoch, der Vorbau 42™ lang,
7,5™ breit und 9™ hoch.

Das Gebidude ist durchweg hoch kiinstlerisch ausgestattet,
enthilt innen an den Winden Karten, Photographien, Aqua-
relle, graphische und statistische Darstellungen und in der Vor-
halle michtige Gletscher-Fontainen, welche den Aufenthalt an
heifsen Tagen sehr angenehm machen werden.

Das Kriegsmaterial wird 17 Geschiitze aufweisen, von
der 3,7 cm Buschkanone, welche ohne laffette bei 840™™ Linge
40 kg wiegt, bis zur 42 cm Kiistenkanone, deren Rohr mit Ver-
schlufs das Gewicht von 122400 kg besitzt.

Die Schulsweite der Buschkanone betrigt beiz10° Erhohung
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2500™, dagegen ist mit der 24 cm Kiistenkanone von 31000 kg
Rohrgewicht und 9,6™ Linge am 28. April 1892 der in Text-
abbildung Fig. 38 dargestellte Schufs in Gegenwart Sr. Majestit
des Deutschen Kaisers auf dem Krupyp’schen Schiefsplatze bei

Fig. 38.
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Meppen abgegeben worden; die erzielte Schulsweite betrug
20226 ™, das Geschols war eine Stahlpanzer-Granate von 215 kg
Gewicht, die Pulverladung bestand aus 42 kg rauchlosem Pulver.
Die gesammte lebendige Kraft Detrug an der Mindung bei
700™ Anfangsgeschwindigkeit 5370 Seec./t/m. Die Erhohung

betrug 44° und die Flugbahn des Geschosses erreichte eine
Scheitelhdhe von 6540™, die Flugzeit betrug 70,2 Secunden.

Es wiirde somit, wie in Textabbildung Fig. 38 dargestellt,
dieses Geschiitz bei St. Didier in der Schweiz aufgestellt, mit
der Erhthung von 44° 1730™ iiber den Mont Blanc (4810™)
Linwegschiclsen und das Geschols mit der Schulsweite von
20226m™ die Gegend von Chamonix erreichen.

Es ist dieses die grolste Schulsweite, die von irgend einem
jetzt vorhandenen Geschiitze bei derartigem Geschofsgewichte
erreicht wird. ‘

Die Beforderung des Rohres mit der Bahn erfolgte in
Deutschland auf einem Krupp’schen Sonderwagen mit 16 Achsen
von 80800 kg Gewicht (Textabbildung Fig. 39); in den Ver-
einigten Staaten auf einem nach den Zeichnungen obigen Wagens
von der Pennsylvania Railroad fiir den Zweck gebauten Wagen.*)

Die Ueberladung an Bord erfolgte in Deutschland durch
den 150 t Krahn in Hamburg, das Ausladen an Land in den
Vereinigten Staaten durch den neuen grofsen Krahn der Mary-
land Steel Works in Sparrow Point bei Baltimore. Von den
17 Geschiitzen sind 2 Morser und 4 Schnellfeuer-Kanonen,

Fig. 39.
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Unter den ausgestellten gewalzten Gegenstiinden des Frie-
densmaterials nehmen die Nickelstahl-Panzerplatten von 300
und 400™™ Stirke den ersten Rang ein, da sie auch durch
Geschosse grofsten Kalibers nicht zum Reilsen oder Springen
gebracht werden konnen, auch weunn sie mit aufsergewdhnlich
vielen Schiissen belegt werden.

Auch Verbund-Panzerplatten von 300 und 400™m Stirke
sind ausgestellt und sdmmtliche Panzerplatten gleicher Stirke
von demselben Kaliber beschossen.

Unter den sonstigen schweren Platten ist ein Kesselblech
ans schweilsbarem Siemens-Martin-Ilulseisen von 20™ Linge,
3,3 ™ Breite, 32™® Dicke und 16200 kg Gewicht bemerkens-
werth. Die Flidche dieses Bleches betrigt 66 qm; es ist das
grofste der bis jetzt in dieser Stidrke hergestellten Bleche.

Unter den Schmiedestiicken ist eine hohle Welle besonders
beachtenswerth, die 25™ Linge, 300™™ Durchmesser und 110™™
Bohrung hat. Das Loch ist wie ein Spiegel sauber gebohrt und
dieses Wunder technischer Vollkommenheit auf einer Drehbank
von 30™ grolster Drehlinge hergestellt.

Diese Welle ist aus einem Tiegelstahlblocke von 2,7™
Linge und etwa 1,25™ Durchmesser unter Wasserdruck ge-
schmiedet. Die Zerreilsprobe mit einem 200™m langen Probe-
stabe von 20™® Durchmesser ergab 26,1 kg/qmm Elasticitéts-

grenze, 48,4 kg/qmm Bruchgrenze, 25,8 % Dehnung und 55,1 %
Querschnittsverminderung.

Aufser Kammwalzen, Werkzeugen, Maschinentheilen u.s. w.
wird auch eine Schiffs-Schraubenwelle mit Drucklagerwelle und
Kurbelwelle von zusammen 27,5™ Lénge und 105000 kg Ge-
wicht ausgestellt. 6 Probestiibe dieser 3 Wellen ergaben im

Mittel :
19,1 kg/qmm Elasticititsgrenze,

42,7 < Bruchgrenze,
27,3 % Dehnung,
53,5 « Querschnittsverminderung.

In Stahlformguls ist das Krupp’sche Werk bis jetzt
von keinem andern Werke der Welt erreicht worden; dieser
bietet daher fir den Fachmann einen hochst beachtenswerthen
Ausstellungsgegenstand.

Die ausgestellten Stahlformgulsstiicke zeichnen sich durch
gréfste Weichheit und Dehnbarkeit aus, sie besitzen durch-
schnittlich eine Festigkeit von 88—45 kg/qmm und eine Elasti-
citiitsgrenze von etwa 20 kg/qmm bei einer Dehnung bis zu
32 %.

Das Material bricht nicht, sondern biegt sich, ist vorziig-
lich schmiedbar, selbst schweilshar und besonders leicht zu be-

*) Organ 1893, 8. 195.
25%*



178

arbeiten. Die Gulsstiicke sind in dicken Abmessungen ebenso
weich und zihe, wie in diinnen, sind von gleichartigem Gefiige,
fret von innern Spannungen und pordsen Stellen, unempfind-
lich gegen schnelle Abkiihlung erwdrmter Theile und bilden
einen vollstindigen Ersatz fir Schmiedestiicke. Xs liegt dieses
daran, dals jedes Gulsstick in zweckentsprechender und vor-
sichtigster Weise nach dem Gusse gegliht wird, was durch die
vorziiglichen, bis zu 15 ™ langen Gliihtfen ohne Schwierigkeiten
moglich ist.

Aulser Schiffssteven, Schiffsschrauben und sonstigen Theilen
fiir Schiffe und Schiffsmaschinen bietet diese Abtheilung viel
Beachtenswerthes fir den Eisenbahn-Techniker. FEine Anzahl
von Locomotiv-Speichenradsternen, welche im kalten Zustande
unter der Wasserdruckpresse verbogen, verdreht und an Speichen
und Felgenkranz ausgeschmiedet wurden, zeigen die Zihigkeit
und véllige Zuverlissigkeit dieser Erzeugnisse.

Ferner einige Ausfiithrungen der beliebten amerikanischen

Mittel-Kuppelung nach Janney *), die sich seitlich am Wagen
durch einen Hebel loskuppeln lifst, aber beim Zusammenstofse
der Fahrzeuge selbstthiitig kuppelt.

An neuen Sachen ist ausgestellt: ein gegossener Loco-
motivrahmen fiir eine Giiterzuglocomotive der Pennsylvania
Railroad — Consolidations-Form — fiir eine Locomotive mit
4 gekuppelten Achsen und beweglicher Laufachse.

Die Rahmen haben etwa 10 ™ Linge und an den stiirksten
Stellen 4!/, X 4 Zoll Querschnitt (108 X 102mm). — Bisher
wurden diese Rahmen bekanntlich aus zusammengeschweilsten
Stiben von Schweilseisen hergestellt und die Verstrebungen
dazwischen geschraubt.

Die ausgesteliten Stahlformguls-Rahmen verbinden mit
einer grofseren Widerstandsfihigkeit grofsere Elasticitit und
bieten demnach eine wesentlich hohere Betriebssicherheit als
geschweifste Rahmen. Um die Giite des Materials zu exproben,
wurde eines der Stiicke a (Textabbildung Fig. 41), welches erst
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beim Einbauen der Cylinder eingesetzt werden darf, in meinem
Beisein unter einer Wasserpresse kalt zusammengebogen ohne
Risse zu zeigen; die Léinge dieses Stitckes betrug 2400 »m, die
Stirke 31/, Zoll engl. bei 4 Zoll engl. Breite (89 X 102wm),

Ein vorgelegter Probestab, der vom Rahmen abgeschnitten
war, zeigte bei 200 ™@ Linge zwischen den Kornerzeichen und
20 ™m Durchmesser :

19 kg/qmm Elasticitiitsgrenze,
39,5 «  Bruchgrenze,

30,3 % Dehnung und

62,2 % Querschnittsverminderung.

Die amerikanischen Rahmen haben den Vorzug vor den
europiiischen Plattenrahmen, dals sic in wagerechtem Sinne
wesentlich grofsere Steifigkeit besitzen, jedoch sind sie wesent-
lich schwerer.

Der abgebildete schweiflseiserne Rahmen (Textabbildung
Fig. 40), der nach ciner amerikanischen Arbeitszeichnung auf-

getragen ist, wiegt 1580 kg, der Krupp’sche Stahlformgufs-
rahmen ist etwas leichter, er wiegt 1500 kg.

Baut man jedoch den Rahmen plattenformig mit Rippen,
also gewissermafsen als Mittelding zwischen den amerikanischen
und europiiischen Rahmen, gemils Textabbildung Fig. 42, so be-
trigt das Gewicht bei 8 Zoll engl. (203™m) Hohe iiber den
Achsbiichsausschnitten nur 1160 kg, das lothrechte Widerstands-
moment ist alsdann iiber den Achsbiichsen 3 mal so grols, wie
bei den Rahmen d#lterer Form, wagerecht ebenso grols.

Die in Europa tiblichen Plattenrahmen erfordern das An-
nieten vieler Winkeleisen, Federstiftfiithrungen, Federgehinge-
halter, Anschrauben von Gleitbacken u. s. w., werden aber
iiber den Achshiichsen hoch und behalten trotzdem vielfach
eine ungeniigende Widerstandsfihigkeit iiber den Achsbiichsen,
wodurch Rahmenbriiche hervorgerufen werden.

*) Organ 1889, 8. 86.
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Diese gegossenen Rahmen werden so gestaltet, dals die
fulsere Seite eben, ohne Vorspriinge bleibt, auf dieser Seite
werden sie gehobelt geliefert; dieselben werden 40 ™™ stark
gegossen und dann auf 30™m™ gehobelt. Das FKinbauen der
Cylinder u. s. w. wird dadurch sehr erleichtert, die Querver-
bindungen werden an die angegossenen Rippen geschraubt oder
genietet, die angegossenen Federstiftfithrungen und Gehinge-
kloben werden am Rahmen bearbeitet und ebenso die’ ange-
gossenen, oben geschlossenen Achsbiichsgleitbacken, sodals der
Locomotiv-Rahmen ganz wesentlich vereinfacht, dauerhafter,

Fig. 43.

Hochheben der Locomotive; dieser neue Rahmen giebt bei
derselben Hohe lothrecht ein dreimal so grofses Widerstands-
moment und wagerecht eine ungleich hohere Widerstandsfihig-
keit als die jetzigen Plattenrahmen. Es sind demnach diese
Krupp’schen Stahlformrahmen als ein grofser Fortschritt im
Bau der Locomotive zu betrachten.

Unter den geprefsteﬁ und in Gesenken geschmiedeten Stahl-
Gegenstinden der Krupp’schen Ausstellung sind fiir den Kisen-
bahntechniker die mit Wasserdruck geprefsten kastenformigen
Stahlbleche fiir die zweiachsigen Drehgestelle fitr Personen-
wagen der Preufsischen Staats-
bahpen zu beachten.

Die Blechstidrke betrdgt bei
den Auflagern und Hauptquer-
backen 10™™, bei den beiden

n %ﬁ] Seitentheilen des Gestelles §ma
\ﬁ’j [ ) : [E | _(U und bei den iibrigelimLitng's—
und Querbalken 6,5™m.  Die
\ 4 / Seitentheile sind mit Ausspa-
2500 rungen versehen, deren Rinder
ringsherum 40™® hock um-
I J . 1 /] gebogen sind (Textabbildung
;T% T\ Fig. 43).
I _4| TT Die hierdurch erreichten
Vortheile sind: Verminderung
2 | des Gewichtes, einfachere Ge-
2 staltung ohne Winkeleisen, bil-
- : ligere Herstellung, grifsere Be-
| | triebssicherheit und geringere
% s T Ausbesserungsbedirftigkeit.
—— Weiter sind ausgestellt:
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Radreifen, Réider, Radsitze und

widerstandsfihiger und dabei leichter wird, als der bisherige
Plattenrahmen.

In Bezug auf Betriebssicherheit ist dieser Rahmen in
Krupp’schem Materiale wie es wohl jedem Fachmann
einleuchten wird — hbei Weitem dem bisherigen Plattenrahmen
oder dem amerikanischen geschweifsten Rahmen vorzuziehen.

‘Die Rahmenplatten der preufsischen Normal - Giiterzug-
Locomotiven haben bei 25 =m Stirke 320 ™® Hohe tber den
Achsbiichsen, brechen aber oft in Folge der Verbiegungen in
in wagerechtem Sinne und der zu grofsen Anspannungen beim

sonstige Gegenstinde, wie Ge-
schiitzhebezeuge, Feldbahnmate-
rial und Walzmaschinen fiir verschiedene Zwecke.

Hier konnte nur das Hervorragendste kurz beriihrt werden,
was schon geniigen diirfte, um einen Begriff von der Grols-
artigkeit und Mannigfaltigkeit dieser Ausstellung zu erhalten.

Jedenfalls wird kein Techniker, der die Ausstellung be- -
sucht, versiumen, das Krupp’'sche Sondergcbiude aufzusuchen,
und wir Deutschen konnen stolz sein, dals kein anderes Land
auch nur annihernd so Vollkommenes und Hervorragendes auf
den gleichen Gebieten wird aufweisen koénnen.

Vorrichtung zum Aufziehen von Radreifen mit Gas in der Hauptwerkstatt Halberstadt.

Von Rimrott, Koniglicher Eisenbahn-Baninspector zu Halberstadt.

: (Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf XXVII)

Unter der ibrer Grofse nach der hervorragenden Wichtig- | Sprengringen als die sicherste und einfachste, auch fir die

keit des Gegenstandes entsprechenden Zahl der Radreifen-
Befestigungsarten fir die Rédder von Eisenbahn - Fahrzeugen
wurde durch die seiner Zeit auf Veranlassung des Norddeutschen
Eisenbahn- Verbandes angestellten Versuche eine solche mit

Einfithrung als wirthschaftlich giinstigste erlcannt.

Wenn auch diese Befestigungsart in Folge ihrer Neuheit
and der Sorgfalt, mit welcher sie ausgefiibrt werden muls,
anfinglich manche Gegner fand, so haben doch die in lang-



jahrigem Betriebe gemachten Erfahrungen die Richtigkeit der .

Casseler Versuchsergebnisse bestéitigt, und die Sprengring-

befestigung ist nunmehr nicht allein auf den preulsischen Staats- |

eisenbahnen, sondern auch auf vielen anderen Eisenbahnen in
grofsem Umfange eingefithrt.

Im Nachfolgenden soll eine Anlage zum FErwirmen und
Aufziechen von Radreifen beschrieben werden, welche sich bei
grolser Einfachheit in langjihrigem Betriebe recht gut bewihrt.

Das Wesen der Befestigung der Radreifen durch Spreng-
ringe wird hierbei als bekannt vorausgesetzt.

Der Grundrils der Hauptgebiude der Halberstidter Werk-
stiittenanlagen ist der bekannte w - férmige. Der rechte Schenkel
dient der Locomotiv-, der linke der Wagenausbesserung, beide
sind durch die gemeinsame Dreherei verbunden. Die Schmiede
liegt zwischen den ersteren winkelrecht zur Dreherei und
schliefst sich an letztere durch einen mit Oberlicht versehenen
Raum an. Dieser Raum allein stand fiir die Einrichtung der
Riderschmiede zur Verfigung. Scine Ausnutzung geht aus
den Fig. 1 und 2, Taf. XXVII hervor. Die Erwirmung der
Radreifen geschieht durch ein Gemisch aus Steinkohlengas und
Luft. Ersteres wird durch eine besondere 50 Flammen-Uhr
der vorhandenen, zur Beleuchtung des Bahnhofes dienenden Lei-
tung, letztere der Windleitung der Schmiede entnommen und
den Mischkammern A und B zugefithrt. Aus letzteren strémt
das Gemiseh durch uuter der Erde liegende Leitungen den
auf den Heerden C, D und E liegenden Wirmringen zu.

Die Einrichtung der Mischkammern, von denen zwei vor-
ist aus den Fig. 3 und 4, Taf. XXVII ohne
weitere Erkldrung ersichtlich., Die Schliissel der Hahnkiiken
a und b sind so geformt, bezw. mit Kreisabschnitt-Ansitzen
versehen, dals der Gashahn a crst dann gedffnet werden kann,
wenn der Windhahn b bereits offen ist, und umgekebrt mufs
der Gashahn erst ganz geschlossen werden, um den Wind duarch
seinen Hahn abschliefsen zu kénnen. Auf diese einfache Weise,
welche weitere Sicherungen entbehrlich macht, wird jeder
Riickschlag in die Leitung und somit jede Explosionsgefahr
vermieden. An leicht ibersichtlicher Stelle sind sowohl in
die Gas- ond Windleitung, als auch in die Leitung fiir das
Gemisch Druckmesser eingeschaltet, nach Stand derselben und
nach dem Aussehen der Flammen wird der Zuflufs von Luft
und Gas durch die Hiahne geregelt. Die Wirmeherde C und D
fir Wagen- und Tenderradreifen sind auws Ziegelmauerwerk,
derjenige fiir Locomotivradreifen ist aus alten Schienen und
eiserner Deckplatte hergestellt.  Erstere sind der grifseren
Haltbarkeit wegen noch mit eisernen Biundern umzogen. —
Die Wirmringe sind aus Siedershren von 42 ™® lichtem Durch-
messer gefertigt und umschliefsen die Radreifen derartig, dals
ihr innerer Umfang tiberall 30 ™@ von dem Hufseren Umfange
der Reifen absteht. Fir die verschiedenen Radreifenarten sind
dieserhalb entsprechend grolse Ringe vorhanden, welche durch
Kegel-Verschlufs mit Biigelschraube leicht aus- und eingewechselt
werden konnen.

handen sind,

Die richtige Hohenlage der Wirmringe zum
Reifen wird durch passende Unterlagsplatten eingestellt. In
den jnnern Umfang der Ringe sind Loécher von 11/, ™= Durch-
messer in drei Reihen tbereinander bei 40 mm Theilung der-
artig gebohrt, dals die brennenden Gase gleichmilsig gegen
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den Radreifen stromen, die oberste Reihe derselben ist so ge-
bohrt, dafs das Gasgemisch schrig in die Hohlkehle des Reifen-
flansches stromt. Die hier vorhandene grofsere Materialmenge
bedarf zur gleichmiifsigen Erwirmung mit den ibrigen Rad-
reifentheilen auch der Zufihrung einer grofseren Wirmemenge,
sonst wiirden schidliche Spannungen oder unnéthige Erhitzung
der untern Reifentheile entstelen. :

Die Befestigung des eingelegten Sprengringes und das Ein-
himmern desselben in den Reifen geschieht durch einen von
der Kalker Werkzeugmaschinenfabrik I.. W. Breuer, Schul-
macher & Co. in Kalk bei Kéln erbauten Patent-Luftdruck-
hammer.*) Zum Heben der Reifen und Achsen, sowie zur
Beférderung derselben von den Wirmeherden unter den Luft-
druckhammer und uwmgekehrt dient ein Wandkrahn mit Lauf-
katze von 4t Tragkraft, welcher mit einer Becker’schen
Sicherheitsbremse ausgeriistet ist.

Aufserdem ist in diesem Raume noch eine starke fir
simmtliche vorkommende Arbeiten geniigende Wasserpresse
aufgestellt, eine Ehrhardt’sche Kaltsige**) zum Aufschneiden
ausgenutzter Reifen ist vorgesehen. Simmtliche Einrichtungen,
den von Hand bedienten Krahn ausgenommen, erhalten ihren
Antrieb von der Wellenleitung der nebenliegenden Dreherei,
Die zweckmifsigste Hubzahl des Hammers ist zwischen 250
und 300 in der Minute ermittelt.

Anfinglich wurde zur FErzeugung des Gasgemisches Oelgas
aus der eigenen Anstalt entnommen. Als sich spiter Gelegen-
heit bot, ohne grifsere Kosten Steinkohlengas nach dieser Werk-
stitten-Abtheilung zu leiten, wurde solches versuchsweise ver-
wendet. Von den zahlreichen mit diesen beiden Gasarten und
den verschiedensten Radreifen angestellten Versuchen mogen
einige Ergebnisse hier angefihrt werden. Dieselben stimmen
mit den Durchschnittsergebnissen {iberein und konnen daher
fur die Beurtheilung der Vortheile bei Verwendung der einen
oder andern Gasart als malsgebend angesehen werden. Die
Versuche wurden im Herbste bei einer Luftwirme von 18° C.
vorgenommen, im Winter ist der Gasverbrauch nur unwesent-
lich hoher, da die ausgedrehten und zum Aufzichen bestimmten
Radreifen lingere Zeit in geheizten Riumen lagern. Bei Be-
nntzung des Oelgases betrug der freie Querschnitt der Hahn-
offnung etwa /; von derjenigen bei Verwendung von Stein-
kohlengas. Der Zufluls von Gas und Luft wurde in beiden
Fillen so geregelt, dals die Flammen mit nicht leuchtender
bliulichgriiner Flamme brannten, und dafs das Gemisch unter
gleichem Drucke ausstromte,

Wie die Versuche zeigen, eignet sich das kohlenstoffreichere
Oelgas nicht so gut zu Erwirmungszwecken, wie das leichtere
Steinkohlengas. Wihrend sich bei Verwendung des letztern
der Zuflufs von Gas und Luft leicht so einstellen lilst, dafs
das Gemisch mit der der hochsten Heizwirkung cutsprechenden,
grimlichblauen, nichtlenchtenden Flamme gegen .die Reifen
brennt und ein Rufsen fast niemals vorkommt, lifst sich bei
Benutzung von Oelgas selbst bei sorgfiltigster Ein- und Nach-
stellung der Hahne das Gleiche nicht immer erreichen. Ab-

#) Vergl. Organ 1892, 8. 228.
*¥) Organ 1887, S. 9; 1885, S. 49.
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Des Reifens Mittlerer Druck Zum Erwirmen gebraucht| Kosten des Gases fiir
! | i . "
Luft gemischt mit - Durchmesser ! Ge-~ I i Ge- i Gas- fr *Men -~
) ' wichtl GBS ) Tuft L Zeib | enge 100kg 111 cbm des von
kalt warm - Wich ! | s 8% | Reifen Reifens | 100 kg
mm ‘ mm kg mm ' mm | mm Minuten cbm cbm Pfennige\ Pfennige Pfennige
Oelgas . 1430 1432,5 410 22 180 15 33 2,15 0,670 37 101,75 24,82
Steinkohlengas . 1430 1452,5 410 22 180 15 26 3,90 0,951 14 54,6 13,32
Oclgas . . 1195 1197,5 356 22 180 15 32 2,30 0,646 31 85,10~ 23,90
Steinkohlengas . 1195 1197,5 356 22 180 15 24 3,10 0,870 14 43,40 12,19
Oclgas . . 855 8568 | 248 | 22 180 15 25 1,56 | 0629 | 37 51,72 | 23,28
Steinkohlengas . 855 856.,8 248 22 180 15 19 2,10 0,847 14 29,40 11,90
Oelgas . . 845 846,38 240 22 180 15 24 1,50 0,621 37 55,560 23,13
Steinkohlengas . 845 846,8 240 22 180 15 18 2,00 0,342 14 28,00 11,67
geschen hiervon wird sich die Benutzung von Steinkohlengas Stiicklohn 0,60 Mk.
auch der geringen Kosten wegen wiberall da empfehlen, wo es Verwaltungskosten 0,30 <«
fir nicht allzutheuern Preis zu erhalten ist. Gasverbrauch 0,30 <«
Um die Gasflammen gegen Zugluft und die Reifen selbst Zusammen 1,20 Mk.,
egen Abkiil schii y ; ré . . . . -
g g. ctihlung zu schitzen, we'arde'l abn'ehmbale, a‘.ls mehreren desgleichen fiir einen Locomotivradreifen durchschnittlich:
Theilen bestehende Kasten tiber die Warmringe und Reifen gestellt.
. . . . Stiicklohn 1,20 Mk.
Die Befestigungsarbeiten werden durch einen Vormann v It Kost 0.60
mit zwei Hilfsarbeitern in Stiicklohn ausgefiihrt. Frsterer ist Gezwabungslios e 0,56 “
fir die sorgfiltige Ausfihrung, sowie fiir sparsamen, durch asverbrauch ’ “
die Gasuhr iberwachten Gasverbrauch verantwortlich. Da er Zusammen 2,36 Mk.

nur solche Reifen bezahlt bekommt, welche vorschriftsmifsig
anfgezogen sind und festsitzen, so zwingt ihn sein Vortheil, nur
Reifen zu verwenden, welche den zum Radsterne passenden
richtigen Durchmesser und Querschnitt haben, er iberwacht
daher auch diese Punkte.

Die mit neuen Reifen bezogenen Achsen werden, bevor
sic auf die Drehbank kommen, durch einen Beamten unter-
sucht; dabei wird durch auf den ganzen Laufkreis vertheilte
Hammerschlige sowohl das Festsitzen, als auch das Fehlen
schédlicher Spannungen festgestellt. Die Leute haben sich so
gut eingearbeitet, dafs lose oder mangelhaft aufgezogene Reifen
zu den Seltenheiten gehidren. In den letzten Jahren sind von
den jidhrlich aufgezogenen etwa 1500 Reifen nur 5 als lose
zur Werkstatt zuriickgekommen.

Die Gesammtkosten fiir Aufziehen eines passend gedrehten
Wagenradreifens betragen bei Verwendung von Steinkohlengas:

Bei Verwendung von Oclgas erhoht sich der erstere Preis
um 0,25 Mk., der letztere um 0,48 Mk. Leider war es nicht
moglich, die Kosten des Aufziehens bei Verwendung von Glith-
ofen oder anderen Einrichtungen behufs Vergleichung mit den
vorstehenden FErgebnissen durch eigene Versuche festzustellen.

Nach einem im Organe 1880, S. 187 u. f. abgedruckten
Aufsatze Dbetrugen dieselben in der Hauptwerkstatt Tempelhof
fiir einen Wagenradreifen bei Verwendung von Gas 1,676 Mk.,
bei Benutzung des Glithofens 2,132 Mk. Das eben beschriebene
Verfahren hat somit bei grofster Sicherheit der Befestigung
noch den Vorzug verhiltnisméilsig geringer Kosten.

Die Anlage ist mit einem Kostenaufwande von rund 6700 Mk.,
in welcher Summe 2000 Mk. fiir Beschaffung des Krahnes und
3600 Mk. fir diejenige des Luftdruckhammers enthalten sind,
hergestellt und seit 6 Jahren im Betriebe, ohne nennenswerthe
Unterhaltungkosten verursacht zu haben.

Neuer Drehzapfen fiir Wagen mit Drehgestellen.*)
Von A. Pohl, Ingenieur zu Friedrichsfeld.

(Hierzu Zeichnungen Fig

Die mit Drehgestellen versehenen Wagen hatten bisher in
der Regel entweder Drehzapfen mit flachen Tellern und innern
und dufsern Aunsitzen (Fig. 5, Taf. XXVII) oder mit gewdlbten
Tellern und einem innern Ansatz (Fig. 6, Taf. XXVII) oder
mit gewdlbten Tellern ohne Ansiitze (Fig. 7, Taf. XXVII). Die
mit derartigen Drehzapfenanordnungen versehenen Wagen er-
leiden im Betriebe ganz eigenartige Beschidigungen. Die Quer-

¥) D. R.-P. 63220.

. 5 bis 11 auf Taf. XXVIL)

triger, an denen die Teller befestigt sind, zeigen Lingsbriiche;
die starken Mittelbolzen werden verbogen und die Anséitze an
den Tellern abgebrochen. Man schob diese Beschddigungen den
heftigen Stiéfsen beim Verschieben zu und verstirkte die in An-
spruch genommenen Theile sehr betriichtlich; allein ohne jeden
Erfolg. Die Ursache dieser Beschiidigungen mulste daher anders-
wo gesucht werden.



Bei genanerer Beobachtung dieser Wagen im Betriebe fiel
es bald auf, dals die obenerwihnten Drehzapfenanordnungen
dem Drehgestelle wohl eine Drehung um die lothrechte Achse
gestatten, dagegen fir Drehungen um eine wagerechte Achse
unnachgiebig sind. Wie nothwendig diese Nachgiebigkeit jedoch
ist, ersieht man am deutlichsten beim Befahren von Strecken
mit starkem Gefillwechsel, bei der Einfahrt in Gleiskriimmungen
mit stark @berhohten Schienen u. s. w. In Fig. 8, Taf. XXVII,
ist ein Wagen mit Drehgestellen auf einem Ablanfgleise stehend
dargestellt. Die verschiedenen Neigungen im Gleise zwingen die
Drehgestelle, die gleiche Richtung mit dem Untergestelle des
Wagens aufzugeben. Untersucht man in dieser Stellung die
Drehzapfen, so findet man ein Kippen, Biegen und Wiirgen in
Tellern, Zapfen uud Trigern, welches die Erklirung fir die
Beschiidigungen an diesen Theilen giebt. (Fig. 9, Taf. XXVIL)

Dieser Erkenntnis verdankt die nachstehend beschriebene
Drehzapfenanordnung ihre Entstehung. Fig.10u.11, Taf. XXVII,
stellen die geeignetsten Ausfithrungsformen dar.

Bei der in Fig. 10, Taf. XXVII, dargestellten Form liegt
zwischen dem Obertheile a und dem Untertheile b eine Kugel g,
durch welche der Bolzen ¢ gesteckt ist. Der Kopf dieses Bolzens
ist an seiner untern Fliche kugelférmig gestaltet. An seinem
andern Ende ist der Bolzen mit Gewinde und zugehdriger Mutter
verseben, welclie auf eine kegelférmige aufgeschnittene Biichse e
driickt.*) Durch diesen Druck wird die an ihrer untern Fliche
kugelfsrmig ausgedrehte Platte d grade so stark festgehalten,
dafls in dieser Drehzapfenanordnung die erforderliche Beweglich-
keit nach allen Richtungen vorhanden und das Untergestell des
Wagens mit dem Drehgestell in allen Stellungen fest und sicher

*¥) Diese Anordnung ist bei Locomotivkreuzkdpfen zur Befestigung
der Bolzen bewiihrt,
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verbunden ist. Bei der in Fig. 11, Taf. XXVII, dargestellten
Form ist die Kugel g mit dem Oberteller a aus einem Stiicke
gefertigt, in welches der Bolzen ¢ fest eingesteckt ist. Die
Lagerung der Kugel im. Untertheile b und die Verbindung des
Bolzens ¢ mit der Platte d ist dieselbe wie bei der Form
Fig. 10, Taf. XXVII.

FEine Abinderung dieser Ausfithrungsform erhdlt man, wenn
der Bolzen ¢ nicht in den Obertheil a, sondern in den Unter-
theil b fest eingesteckt wird. Die erforderliche Aussparung,
welche dem Obertheile die freie Beweglichkeit gestattet, mufs
dann in diesen verlegt werden.

Die Vorziige dieser neuen Drehzapfenanordnung sind folgende:

1) sie gestatten Drehungen um die lothrechte und gleichzeitig
um jede wagerechte Achse;

2) sie verhindern das Abheben des Untergestelles vom Dreh-
gestelle;

3) die beim Verschieben auftretenden, heftigen Stofse werden
in vollkommen sicherer Weise von dem Untergestelle auf
das Drehgestell tibertragen;

4) der Dolzen wird immer nur auf Zug, in keinem Falle
auf Biegung beansprucht.

Das Ausfithrungsrecht dieser bewihrten Drehzapfenanordnung
hat die Breslauer Actien-(}esellschqft fir Eisenbahn-Wagenbau
in Breslau erworben.

Die preulsische Staats-Eisenbahn-Verwaltung hat die bisher
iibliche Drehzapfenancrdnung aufgegeben und mehrere hundert
Wagen von 25 und 30 t Tragfahigkeit beschafft, bei denen ein
Kuogeldrehzapfen, entsprechend der Ausfihrungsform Fig. 11,
Taf. XXVIT — jedoch mit einem im Untertheile fest einge-
steckten Mittelbolzen — zur Anwendung gelangt.

Die Locomotiven auf der Weltausstellung in Chicago 1898.

Von v. Borries, Kgl. Eisenbahn-Bau-Inspector in Hannover.

(Hierzn Zeichnungen Fig. 1—6 auf Taf. XXVIIL)

Da die Herstellung eines vollstéindigen Verzeichnisses der
in Chicago ausgestellten Locmotiven voraussichtlich noech einige
Zeit in Anspruch nehmen wird, so erscheint es zweckmiifsig,
mit der Beschreibung und Abbildang der einzelnen Locomotiven
schon vor Erscheinen dieses Verzeichnisses zu beginnen. Da
ferner die amerikanischen Locomotiven fir die Leser des »Qrgan «
das meiste Interesse bieten werden, so sollen diese zuniichst
beschrieben werden.

Eine allgemeine Zusammenfassung der Ergebnisse der Aus-
stellung auf dem Gebiete des Locomotivbaues wird den Schlufs
der Beschreibung bilden.

I. Amerikanische Locomotiven,

Ueber die den amerikanischen Locomotiven gemeinsamen
Eigenthiimlichkeiten der Bauart als: Gulseiserne Radsterne ohne
hesondere Befestigung der Treibradreifen, Dampfcylinder mit
angegossenem Quersattel und Verbindung in der Mitte, innen

liegende Steuerung nach Stephenson mit offenen Stangen
und Uebertragung der Bewegung durch die Zwischenwelle auf
die aufsen liegenden Dampfschieber, geschweilste Barrenrahmen,
Federgehiinge mit schneidenartigen Druckstiicken, flulseiserne
Feuerkisten, Ventil-Regulatoren, grofse Fithrerhiiuser aus Holz,
Tender mit hufeisenformigem Wasserbehdlter und zwei Dreh-
gestellen u. s. w. beziehe ich mich auf meine Versffentlichungen
im »Organ« 1892, §. 94 und 179, sowie in meinem Reise-
berichte vom Jahre 1892*) und werde diese Eigenthiimlich-
keiten bei den einzelnen Locomotiven nicht besonders erwihnen.
Die DBeschreibung der einzelnen Locomotiven wird sich daher
auf die allgemeine Anordnung, die Hauptabmessungen und die
Verschiedenheiten der Einzeltheile, welche namentlich die Feuer-

*) Bite und v. Borries, die nordamerikanischen Eisenbahnen in
technischer Bezichung. 40 Druckbogen mit 74 Textabbildungen und
cinem Atlas von 55 lithographirten Tafeln. Preis in Mappe 40 Mk.
C W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden 1892.
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kisten und ihre Verankerungen, die Roste, die Funkenfinger,
Blasrohre, Rider, Radreifbefestigungen, Steuerungstheile, Bremsen
u. s. w. bieten, beschrinken.

Allgemein sei noch bemerkt, dals die im Jahre 1890 be-
gonnene Steigerung der Leistungsfibigkeit der Locomotiven
noch immer andauert. Wihrend z. B. noch im Friihjahre 1891
die Treibrider der Personenzug - Locomotiven fast allgemein
68 = 1726 ™2 Durchmesser hatten, kommen jetzt infolge der
Steigerung der Fahrgeschwindigkeit einzelner Schnellziige solche
bis 86 = 2120 yor. In #hnlichem Mafse hat das Gesammt-
gewicht und die Treibachslast zugenommen.

1. Schnellzug-Locomotive No. 999 der New-York-
Central- und Hudsou-River-Eisenbahn, erbaut 1893
von der Central-Werkstitte in West-Albany.

(Railroad Gazette 1893, 8. 312.)

(Hierzu Zeichnung Fig. 1, Taf. XXVIIL)

Diese Locomotive ist in erster Linie fiir die Beforderung
des Empire - State - Exprefs, welcher die 708 km lange Strecke
New-York-Buffalo mit einer Durchschnitts-Geschwindigkeit von
etwn 84 km/St. und des neuen Ausstellungs-Schnellzuges New-
York-Chicago, welcher ebenso schnell fahren soll, bestimmt und
ist woli die stiirkste bisher erbaute Schnellzug-Locomotive fir
grofse Geschwindigkeit.

Die allgemeine Anordnung ist die gewdhnliche mit einem
vorderen zweiachsigen Drehgestelle und zwei hinteren Treibachsen.
Die Treibradreifen von 89 ™2 Stirke sind ebenso wie diejenigen
der Laufrider mit Mansell-Klammerringen befestigt. Simmt-
liche Réder, auch diejenigen des Drehgestelles werden
gebremst.

Der Kessel, dessen Mitte 2730 ™® iiber Schienencberkante
liegt, ist von der sog. wagon-top-Bauart, mit iiberhéhtem runden
Feuerkastenmantel. Die Feuerkiste hat die bei vielen Loco-
motiven dieser Bahn eingefithrte Rauchverbrennungs-Vorrichtung
von Buchanan. Dieselbe besteht einer Doppelwand,
welche vorne unter den Siederohren beginnend und hinten iiber
der Feuerthiir endend, die Feuerkiste in zwei Rénme theilt
und im hintern Theile eine runde Oeffnung von 483 mm Weite
fir den Durchgang des Feuers hat. Die beiden Platten sind
durch Stehbolzen ebenso wie die Seitenwinde verbunden und
mit den getheilten Seitenwinden der Feuerkiste vernietet; der
Zwischenraum ist mit Kesselwasser gefiillt.

aus

Diese Vorrichtung bewirkt ebeuso wie die langen Ieuer-
schirme der englischen Locomotiven durch die Einschniirung und
Verlingerung der Flamme eine vollstindigere Verbrennung. Die
Feunerkistendecke ist mit Querbarren versteift, der Rost ist ein
gewdhnlicher Schiittelrost.

Die verlingerte Rauchkammer ist mit der unvermeidlichen
Ablenkplatte vor den obern Siederohren und einem Funken-
finger aus gelochtem Bleche, sowie doppelten Blasrohren von
89 mm Weite versehen.

Der Tender ist mit der Ramsbottom’schen Schopfvor-
richtung versehen.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

“in der Liingenrichtung moglichst weit auseinander liegen.

(Gewicht betriebsfihig 56,3 t
Treibachslast 38,0t
Cylinderdurchmesser . 483 mu
Kolbenhub . 610 <«
Treibraddurchmesser . 2120 «
Dampfitberdruck 12,2 at
Heizfliche, innere . . . 1,62 gm

« pr. 1t Gewicht 2,85 «
Rostfliche . . 2,85 «
Zahl der Siederohre . 268
Durchmesser 51 mm
Ténge . . . . . . . . . . . . . 3650 «
Wandstirke des Langkessels und Feuerkasten-

mantels . 14,3 «

Stirke der Feuerkisten-Rohrwand, Seitenwinde
und Ritckwand 12,7, 8, 8 «

Desgl. der unteren und oberen Zwischenwand
und Decke . 11,1, 8, 9,5

Gewicht des beladenen Tenders 36,4t
Die Locomotive ist ausstellungsmifsig und sehr sauber aus-
gefihrt, sehr sorgfiltig lackirt, alle blanken Theile polirt, die
Metalltheile vernicielt, Auschriften und Verzierungen aus Silber-

metall, ’
Diese Locomotive beforderte am 9. Mai den Empire-
State-Exprefs tber die ganze Strecke von New-York bis Buffalo
und soll nach der »Railroad Gazette« 1893, S. 358 gegen
Ende der Fahrt auf ebener Strecke eine Geschwindigkeit von
102,8 engl. Meilen == 166 km/St. erreicht haben. Der Zug
bestand aus 4 Wagen von zusammen 164 t Gewicht, war also
im Ganzen etwa 256 t schwer. Diese Leistung zeugt ebensosehr

fir die Locomotive sclber, als fir den Zustand der Gleise,

A

2. Schnellzug-Locomotive »Columbia« der Baldwin
Locomotive Works.
(Railroad Gazette 1893, 26. Mai, S, 387.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 2 bis 6, Taf. XXVIIL)

Die allgemeine Anordnung weicht von der sonst in Amerika
iiblichen Bauart mit zwei hinteren gelkuppelten Treibachsen und
einem vorderen zweiachsigen Drehgestelle grundsitzlich ab, da
die beiden mittleren Achsen Treibachsen, die beiden Endachsen
Laufachsen sind. Die vordere Laufachse ist weit nach vorne
in einem einarmigen Drehgestelle gelagert. Die Federn der-
setben sind mit denjenigen der Kuppelachse durch einen mitt-
leren Langhebel und einen Querhebel, die Federn der Treib-
achse und hinteren Laufachse -durch zwei seitliche Langhebel
verbunden, sodals Unterstiitzung in 3 Punkten stattfindet, welche
Die
sehr grofsen Treibrider sind aus Gulsstahl statt aus Gulseisen
hergestellt.

Die Dampfwirkung geschieht nach Woolf'scher Weise in
je 2 Doppeleylindern Vauclain’scher Bavart*®), deren Kolben-
stangen an einen gemeinsamen Kreuzkopf mit sehr langen Fih-
rungen anschlielsen, und durch je einen Kolbenschieber mit
4 Ringen gesteuert werden.

*) Organ 1891, S. 130.

XXX. Band. 5. Heft 1893. 26
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Der Kessel hat eine verlingerte Rauchkammer, eine tiefe
nicht iberhohte flulseiserne Feuerkiste mit strahlenformig ge-
stellten Stehbolzen, Schiittelrost, langem Feuerschirme und Luft-
zufithrung durch die Feuerthiir nach englischer Art.

Die ganze Bauart hat gegeniiber derjenigen mit vorderem
Drehgestelle den Vortheil, dafls die Feuerkiste tief genug her-
gestellt werden kann, weil keine Kuppelachse darunter liegt.
Ein ruhiger Gang bei guter Einstellung der Vorderachse in
Krimmungen™®) scheint darch die Aufhiingung des Vorder-
gestelles an den aus Fig. 2 u. 5, Taf. XXVIII erkennbaren Drei-
bolzengelenken erreicht zu werden, da Locomotiven derselben
Bauart auf der Readingbahn im Zugdienste Geschwindigkeiten
von 140 km/St. und mehr erreicht haben. TLocomotiven dhnlicher
Bauart besitzen die Pfilzischen Bahnen.*¥)

Die Hauptabmessungen sind:

Gesammtgewicht, dienstbereit . 57,5 ¢
Treibachslast 37,8t
. 330 mo
Cylinderd sser .
ylinderdurchmesser {560 «

*) Siehe Organ 1891, S. 98.
)y X, Ergiéinzungsband, Th. 1, No. 9, Taf XIII,

Kolbenhub . 660 ™M
Treibraddurchmesser . . 2140 <«
Dampfitberdruck . . . . . . . . . . 12,2 at
Heizfliche, innere 124 qm
Rostfliche . 2,3 «
Zahl der Siederohre . . 198
Durchmeser der Siederohre, aulsen 51 mm
Wandstirke des Langkessels . . . . . . 16 «
<« « Feuerkastenmantels . 14,3 <«
<« der Feunerkisten-Rohrwand . 12,7 «
« « Seitenwinde 8,8 «
< « Rilckwand und Decke . 9.5 «
Gewicht des Tenders, gefilit . 36t
Wasserfilllung des Tenders 16 ¢cbm
Koblenfillung <« « 6,2 t.

Die Heizfliche fiir 1t Gewicht betrigt nur 2,2 qm gegen
mindestens 2,6 qm bei neueren deutschen Locomotiven; die Loco-
motive ist also im Verhiltnisse zu ihrer Leistungsfihigkeit recht
schwer.

(Fortsetzung folgt)

Oberbau mit federnder Unterlagsplatte und federnd unterstiitztem Schienenstofse
von J. Schuler in Bochum.*)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 9 anf Taf. XXIX.)

Die Gesichtspunkte, welche bei den neueren Verbesserungs- |

Versuchen des Eisenbahn-Oberbaues malsgebend gewesen sind,
waren neben der Vermehrung des Gestingegewichtes hauptsich-
lich die Erzielung méglichst starrer und dauerhafter Verbindung
der Schienen mit den Querschwellen, und immer weiter gehende
Versteifung und unmittelbare Unterstitzung der Schienenenden
in den Stdfsen. Der Erfinder des hier zu beschreibenden Ober-
baues geht nun von der Ansicht aus, dals diese Wege zur Er-
reichung eines dauerhaften Oberbaues verkehrt gewshlt seien,
da so die leider nicht zu vermeidenden Stofse auf dem un-
mittelbar belasteten Theil, der Schiene, nun auch auf die
zarten Befestigungsmittel und namentlich auf die Querschwellen
itbertragen werden, von denen man doch mit Recht verlange,
dals sie durch eine moglichst lange Dauer unverindert in der
Bettung liegen bleiben sollen, womoglich wihrend mehrerer
Schinenlebensdauern, und welche man deshalb auch vor den so
schidlichen Stofsangriffen thunlichst schonen miisse. Ingenieur
Schuler erklirt sich aus den zu starr gewordenen Verbin-
dungen die Thatsache, dals eine Reihe von Eisenbahnverwal-
tungen wieder zur Holzschwelle gegriffen hat, nachdem die
Einfiihrung der eisernen Querschwellen schon in so weit gehen-
dem Malse durchgefiihrt war, dals Viele die Holzschwellen
schon als tiberwundenen Standpunkt ansahen, und er leitet
hieraus einen Beweis fir die Richtigkeit seiner Ansicht ab,
dafs die starre Verbindung der Schiene mit der Schwelle ein
Fehler sei. In der That ist die erhebliche elastische Nach-

*) D. R -P. 53740, 55476, 63094 und 66093.

giebigkeit der Holzschwelle deren
thitmlichkeit.

Aber auch die allzustarre Stofsverbindung, welche einen
Punkt verminderter Nachgiebigkeit im Gestinge bildet, hélt
Schuler fiir einen Nachtheil, er verlangt auch von ihr eine
elastische Nachgiebigkeit, ist aber zugleich bestrebt, sie so
durchzubilden, dafs darch Verhinderung der Hohenabweichungen
der Schienenenden von einander die wichtigste Ursache derschnellen
Vergiinglichkeit der Oberbauten: die Schlagwirkung an den
Schienenenden, beseitigt bezw. vermindert wird; hierin befindet
sich Schuler in Uebereinstimmung mit den Bestrebungen,
welche zu den Briickenstofsen der verschiedensten Gestaltung
gefithrt haben.

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend lagert Schuler
die Schiene unter Einfiigung von Plattenfedern und verwendet
eine Laschenanordnung, welche eine vergleichsweise geringe
Widerstandsfihigkeit gegen Durchbiegung besitzt, aber die Enden
der Schienenfiifse so unterstiitzt, dals sie der Hohe nach nicht
von einander abweichen konnen.

hauptsichlichste Eigen-

I. Die federnde Schienenunterstitzung.

Die federnde Befestigungsanordnung ist fiir Holzschwellen
und fir Eisenschwellen ausgebildet, fiir erstere werden die in
Fig. 2 u. 2b, Taf. XXIX dargestellten, neben der Schiene aufge-
kropften Platten verwendet, welche selbst mit Schwellenschrauben
auf die Schwelle geschraubt, die Befestigung mit denselben
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Bolzen ermoglichen, welche auch bei den Eisenschwellen ver-
wendet werden. Die Befestigung erfolgt in beiden Fillen mit
Klemmplatten, welche sich, aulsen mit einem Ansatze in der
gewohnlichen Weise in die Schwellen- bezw. Unterlegscheiben-
Lochung greifend, gegen deren dulsere Wandung stemmen und
so Verschiebungen verhindern. Diese Ansdtze ergeben auch
die Moglichkeit der Spurerweiterungen in der gewohnlichen
Weise. Auf Holzschwellen haben die Klemmplatten am Schienen-
fulse noch einen keiligen Ansatz nach unten, welcher den
Schienenfuls seitlich gegen die Aufkropfungen der Unterlegplatte
feststellt, hier kann also die Spurerweiterung nur durch ent-
sprechende Stellung der Unterlegplatten erzielt werden.

Oben haben die Klemmplatten in voller Breite haken-
formige Ansitze, welche fiber die Kante des Schienenfufses
greifen, und zwischen diesen Haken and den Schienenfufs legt
sich die in Fig. 8, Taf. XXIX dargestellte Oberfeder auf jeder
Seite. Diese Feder hat oben einen kleinen Wulst, welcher
von unten in eine entsprechende Nuth der Hakenunterseite
tritt, die seitliche Verschiebung der Federn verhindernd. Im
Grundrisse umgreift die Feder den Haken der Xlemmplatte
mit zwel einseitigen Erbreiterungen, welche auch Verschiebungen
der Linge nach unmoglich machen. Die Abmessungen der
Oberfedern sind: Linge — 180 ™2, Breite b = 25 m=m  Dicke
h=6,5 ™1, in spannungslosem Zustande ist der Pfeil 5 mm,

Die Unterfeder Lat in der Mitte die Breite des Schienen-
fulses und liegt mit diesem zwischen den Haken der Klemm-
platten, diese beiderseits durch vier Breitenansitze (Fig. 9,
Taf. XXIX) umgreifend, so dafs Lingsverschiebungen unmoglich
sind. Thre Abmessungen sind: Linge==180™", Breite b=105mm,
Dicke h = 10 mm  Pfeil in spannungslosem Zustande 4 ™@, Die
Abmessungen der Klemmplatten sind so bestimmt, dals diese
fest niedergeschraubt einen Druck von Q, = 1000 kg der Ober-
federn, P, = 250 kg an jedem Federende erzeugen, dem daun
die Belastung Q, der Unterfeder gleich ist, an jedem Ende
der Unterfeder wirkt dann P, = 500 kg. Hierbei nimmt der
Pfeil der Oberfedern um f==4mm auf 1™ gh  wihrend der
Pfeil der Unterfeder sich um f == 0,7 ®® auf 3,3 ™@ vermindert.
Die Gestalt der Federn ist so gewihlt, dafs die Traglinge 2.1
mit wachsender Belastung immer geringer, die Tragfihigkeit
somit immer grofser wird. Wird noch die Beanspruchung der
Federn in kg/gmm s genannt, iibrigens aber die obige Bedeutung
der Buchstaben beibehalten, so ergeben sich fiir .Ober- und
Unterfedern rechnerisch folgende Verhiltnisse:

Unterfedern Oberfedern

Q | P 1] s | £ Ip|1] s |¢

kg kg mm |kg/iqmm | mm kg kg | mm |kg/qmm | mm
1500 | 750 | 80 34 (1,1 200 | 50 80 23 |L15
3000 | 1500 | 75 64 |2,03|| 400 | 100 | 75 43 12,05
4000 | 2000 | 70 80 12,52|] 600 | 150 | 70 60 |2,80
5000 | 2500 | 60 85 12,83|| 800 | 200 65 4 |34
6000 | 3000 | 50 | 85 |3,01) 1000 | 250 | 60 85 |3,87
7000 | 3500 | 40 80 (3,1
8000 | 4000 | 35 | 80 3,16 ‘

Die Traglingen 2.1 sind in den Zusammenstellungen nach
Beobachtung bestimmt. Die herausgerechneten hohen Spannungen

treten thatsichlich nicht auf, weil die die Federspannuung er-
heblich verringernde Reibung der Federenden auf der Unter-
lage aufser Betracht geblieben ist. Die Zahlen zeigen, dals
eine Radlast von 8t die Unterfedern noch nicht ganz flach
driickt, das tritt erst bei 10t ein, dann nehmen die Ober-
federn 1 - 3,3 =4,3 ®m Pfeil an, und da sie dann immer
noch 100 kg = P; Druck an den Enden leisten, so sichern sie
die Schiene gegen Kipper selbst in diesem Falle noch in er-
heblichem Mafse.

Bei Herstellung der Federn wird der Stahl in Stiben ge-
walzt, dann mit der Scheere geschnitten, die einzelnen Stiicke
werden unter der Stanze geformt und gekriimmt, dann in
grofsen Sidtzen gehirtet, ausgegliht und unter der Federpresse
gepriift.

Erhebliche Bedenken konnte die bewegliche Lagerung der
Schienen nicht hervorrufen, denn die vorhandenen Spielrdume
sind nicht grofser, als sie unter Schieneniigeln bekanntlich fast
stets eintreten, und im schlimmsten Falle ihrer Ueberwindung
geben die Hakenplatten dann einen noch sichern Halt.

Die Neigung der Schienen wird bei Eisenschwellen durch
Knicken der Schwellen, bei Holzschwellen durch entsprechende
Gestaltung der Unterlegplatte hergestellt.

Da die Traglinge der Federn selbst bei den hoheren
Lasten die gewohnliche Dreite der Unterlegplatten ibersteigt,
so tritt eine Verringerung der freien Stiitzlinge der Schienen ein.

Die Muttern der Klemmplatten werden durch die kleinen,
ausgestanzten Sicherungspliattchen nach Fig.,1, Taf. XXIX am
Losdrehen verhindert.

Die starke lothrechte Bewegung der Schienen erleichtert die
Einrichtung selbstthidtiger Signalanlagen, deren Stromschliisse
auf der Schienenbiegung beruhen, sehr bedeutend, da die Strom-
schlufs-Vorkehrungen nun nicht mehr einen so hohen Grad von
Empfindlichkeit zn besitzen brauchen, wie wenn sie nur von
dem Biegungspfeile der Schiene zwischen zwel Schwellen ab-
héingig sind;*) bei aller Giite der Herstellung ist ein Versagen
dieser empfindlichen Vorrichtungen bisher wnicht vollig aunsge-
schlossen, wihrend die grofsen lothrechten Bewegungen der
federnd gelagerten Schienen sichere Stromschliisse mit den ein-
fachsten Mitteln herzustellen gestatten.

I[I. Der Schienenstofs.

Die Anordnung des Schienenstofses verfolgt die Ziele:

1. besondere Steifigkeit an der Stolsstelle zu vermeiden,

2. die bekannten runden Abschleifungen der Anlageflichen
und das Einschneiden der Kopfenden zu umgehen,

3. Hobhen- und Seitenabweichungen der Schienenenden von
einander zu verhindern.

Um diese Ziele zu erreichen wird zunichst der Querschnitt
der r-Laschen in der Nihe des Stofses durch Wegschneiden
des Kopfes (Fig. 5, 7, Taf. XXIX) und durch starke Lochung des
Untertheiles der Laschen geschwicht, so dals diese unter dem
Schienenkopfe nur auf geringe Linge in der Nidhe der dulsern
Laschenbolzen anliegen, so dafs bei Abschleifungen die ganze

*) Vergl. Siemens und Halske, Organ 1889, S. 97 u. 136.
26*
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Anlagefliche praktisch gleichmiifsig abgeschliffen und ein scharfes
Nachziehen der Laschen mdglich wird. Das Nachziehen der
Laschen erfolgt lediglich durch die dulsern Laschenbolzen. Dicht
am Stofse sind wieder kurze Kopfauflagerflichen hergestellt
durch kurze geknickte Klemmlaschen, welche von zwei innern
Laschenbolzen durch die grofsen Laschen hindurch zusammen-
geklemmt werden, und die Kopfenden der Schienen gegen die
wagerechten Schenkel der —-Laschen abstitzen (Fig. 4, 5 und 7,
Taf. XXIX).*) Auch bei diesen Laschen tritt gleichmilsige Ab-
nutzung der Anlagefliichen ein, so dafs auch sie scharf nach-
gezogen werden kdnnen. Da sie aber grade wegen der Schwiiche
der Hauptlaschen dem Einhdmmern durch die Kopfkanten von
oben her ausgesetzt sein wiirden, so ist nun noch fiir eine
solche Lagerung der Schienenfulsenden gesorgt, dals diese der
Hohe nach nicht von einander abweichen konnen. In den
Fig. 3 bis 6 sind 4 Ausfibrungsformen dieser Lagerung dar-
gestellt, welche durch die bei Ausfohrungen gemachten ¥r-
fahrungen allmilig entstanden sind. In Itig. 3, Taf. XXIX ist
in die Laschenlochung ein starkes prismatisches Querstiick in
die Lochung der unteren Laschenansitze eingelegt, welches
durch Anziehen der Laschenbolzen der hier oben noch nicht
ausgeschnittenen Laschen fest unter den Schienenfuls geprefst
wird und diesen einklemmt. Ks zeigte sich aber der Mangel,
dals Abnutzungen nicht auszugleichen waren, die Schienen also
nach und nack doch Spiel bekommen. Die Grofsh. Badische
Staatsbahn benutzt daher einen doppelten Splintkeil, der aber
genaue Arbeit bedingt, und nach eingetretener Abnutzung schwer
Daher ist der dreitheilige Keil (Fig. 5,
Taf. XXIX) eingefihrt, welcher die Keilfldchen vor Einfressen
schittzt und weniger scharf gearbeitet zu sein braucht, aber
Lieine Sicherung gegen Losriitteln besitzt. Dieses ist bei dem
dreitheiligen Splintkeile Fig. 4, Taf. XXIX erzielt, doch hat
sich gezeigt, dals die Wiederverwendung einmal ausgeschaltener
Keile die Anfertigung aus vorziiglichstem Materiale voraussetzt.
Daber ist denn schliefslich die selbstwirkende Sicherung des
dreitheiligen Keiles nach Fig. 6, Taf. XXIX eingefiihrt, welche
dem Nachtreiben keinerlei Hindernis entgegensetzt und in jeder
Stellung selbstthitig eingreift. Die Theile, auch der roh ge-
riefelte Mitteikeil, sind ohne Nacharbeit geniigend scharf zu
schmieden bezw. zu walzen. Der untere Sicherungshaken be-
steht aus gehdrtetem Iederstahl.

nachzuziehen ist.

Die Schwellentheilung.

Bei 9 ™-Schienen ist die Vertheilung von 10 Eisen- oder

Holzschwellen von Stols zu Stofs die folcende in mm:
815

— 9000 mm,

bei lQmSchlenen werden die Mitten

nach folgenden Malsen vertheilt:

14 14
8—-{-6 860 - 866 -} 6 . 860+——12000mm

von 14 Querschwellen

Die Gewichte.

Die Gewichte sind hierunter nur fiir Laschen, Platten
und Kleineisenzeug angegeben, damit verschiedene Schienen

*) Vergl. auch Organ 1893, S. 35.

und Sechwellengewichte leicht eingefiigt werden konnen. Genau
passen die Gewichte fiir die Normalschiene der Preufsischen
Staatgbahuen, sie konnen aber {ir #hnliche Schienenquerschnitte

unverindert beibehalten werden.

1. Einzelgewichte,

Schienenbefestigung mit federnder Unterlags-
platte.

I. Auf Stahl-Querschwellen:

1 Unterfeder 180/105 X 10 1,40 1,40
2 Oberfedern 180/24 X 7 0,25 0,50
2 Klemmplatten 50 X 66 0,42 0,84
2 Klemmplattenschrauben 20 X 50 0,28 0,56
2 Schraubensicherungen 20 X 11/, 0,04 0,08
Zusammen kg 3,28
II. Auf Holz-Querschwellen:
1 doppelt gekropfte Unterlagsplatte 2,91 2,91
3 Schwellenschrauben 16 X 100 0,16 0,48
1 Unterfeder 180/105 X 10. 1,40 1,40
2 Oberfedern 180/24 X 7 0,25 0,50
-2 Klemmplatten 50 X 66 0,41 0,82
2 Klemmplattenschrauben 20 X 50 0,28 0,56
2 Schraubensicherungen 20 X 11@ 0,04 0,08
Zusammen kg 6,75
Elastisch unterstitzter Schienenstofs.
2 Z-Lasclen je 5801lg . . . 10,00 20,00
2 Klemmlaschen je 2001g 2,20 4,40
2 Laschenbolzen 23 X 145 0,80 1,60
2 Laschenbolzen 23 X 100 0,66 1,32
4 Federringe 20 X 5 . 0,02 0,08
4 Schraubensicherungen 23 X 11/, 0,04 0,16
Zusammen kg 27,56
Keilanordnung ohne Feststellung.
1 oberes Querstiick mit unterer Keilfliche 1:10 0,74
1 Keil mit doppelseitiger Keilfliche 260 X 60 1,88
1 unteres Querstick mit oberer Keilfliche 1:10 0,74
Zusammen kg 3,36
Keilanordnung mit Feststellung. .
mittel
1 oberes Querstiick mit unterer Keilfliche 1:20 0,92 ke
1 Keil mit oberer Keilfiiche 1:20, untere Fest- 3.35
stellrillen 260 X 0 . . . 1,86 ’
1 Keilfeststellung aus gebidrtetem Federstahle . 0,56
Zusammen kg 3,34
2. Gleisgewichie ohne Schienen und Schwellen.
Fir Stahlschwellen.
Gleisrahmen von 9™ Linge (11 Schwellen):
2 elastisch unterstiitzte Schienenstofs-
verbindungen . . - 30,91 61,82
22 Schienenbefestigungen . 3,38 74,36
Zusammen kg 136,18

fir 1 1fd. m 15,13 kg.
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Gleisrahmen von 12™ Liinge (14 Schwellen):

2 elastisch unterstiitzte Schienenstols-

verbinduungen . . 30,91 61.82
28 Schienenbefestigungen . 3,38  94.64
Zusammen kg 156,46

fir 1 Ifd. m 13,04 kg.

Fiir Holzschwellen.

Gleisrahmen von 9™ Linge 210,32kg:
fir 1 1fd. m 23,37 kg.

Gleisrahmen von 12™ [Ldnge 250,82 kg:
fir 1 Ifd. m 20,90 kg.

Verwendet wurden diese Aunordnungen beziiglich des
clastisch unterstiitzten Schienenstofses auf grofsen Theilen der
badischen Bahn Mannheim-Basel. Die federnden Unterlegplatten
sind zunichst bei Osnabrick und an der Weserbriicke bei Kirch-
weyhe zu Signalzwecken verlegt, und lingere Beobachtung hat hier
bislang gute Bewidhrung der Haltbarkeit der Federn, sowie
Zweckmiifsigkeit fir die besonderen Auforderungen ergeben.
Die mit Federn ausgestatteten Querschwellen sollen sich gegen.
die tbrigen durch unveriinderliche Lage auszeichnen.

Im Friahjahre 1893 bat die Mecklenburgische Staatsbahn
dem Vernehmen nach eine lingere Probestrecke des Oberbaues
verlegt, wie er in den Ifig. 1, 2, 5. 6, 7, 8 und 9, Taf. XXIX
dargestellt ist.

Drehgestell fiir Locomotiven von Lentz.

Mitgetheilt von Professor Georg Meyer.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 11 auf Taf. XXX und Fig. 1 bis 5 auf Taf. XXXI.)

Zum leichtern und sichern Durchfalren von Krimmungen
und zur Schonung des Oberbaues wie der Radreifen bei grofseren
Radstéinden wendet man jetzt hiufiger Drehgestelle fiir Loco-
motiven an, die man vor oder zuweilen auch bLinter den ge-
kuppelten Achsen anbringt. In der ersten Zeit des Kisenbaln-
betriebes verwendete man auf den nordamerikanischen Bahnen
Drehgestelle mit einem festen, in der Mitte zwischen den Lauf-
achsen angebrachten Drehzapfen zum Zwecke sicheren Befahrens
schlecht liegender Gleise bei grofsem Radstande. Als gute Wir-
kung ergab sich nebenbei eine Verminderung der Widerstinde
beim Durchfahren der Kriimmungen.

Derartig gebaute Gestelle entsprechen den Anforderungen
fiir ein leichtes Durchfahren von Kréimmungen noch nicht in
vollem Umfange, und aus den Bestrebungen nach Verbesserung
entstand daher das Bissel-Gestell.

Bei diesem liegt nun der Drehpunkt nicht melir in, sondern
in der Regel hinter der Mitte. Der Drehpunkt konnte durch
diese Verschiebung eine solche Lage erhalten, dafls eine gegen-
seitig unabhingige Stellung der vorhandenen beiden Achsgruppen
in den Kritmmungen moglich wurde.

Denkt man sich nun die Linge des Armes, um welchen
das Bissel-Gestell schwingt, unendlich grofs, so tritt eine seit-
liche Verschiebung des Drelizapfens rechtwinkelig zur Lingen-
achse der Locomotive in den Kriimmungen ein. FEine weitere
Aenderung in der Anordnung der Drehgestelle hat man nun
auch noch dadurchk herbeigefiilhrt, dals man das Drehgestell
um einen gewohnlich in der Mitte angebrachten Zapfen drehbar
anordnet und diesen durch einen Arm mit dem wie beim Bissel-
(testelle weiter nach hinten angebrachten festen Zapfen verbindet.

Hierdurch sind im Wesentlichen die verschiedenartigen,
bei den Locomotiven vorkommenden Drehgestelle gekennzeichnet.

Wihrend, wie vorhin angegeben, die Drehgestelle fiir Loco-
motiven anf den nordmerikanischen Bahnen schon in der ersten
Zeit des Eisenbahnbetriebes angewendet wurden, haben dieselben

in Europa erst spiter Eingang gefunden.

In Nordamerika ist es Brauch, die Personen- und Schnell-
zug-Locomotiven mit vierrddrigen Drehgestellen auszuriisten, da-
gegen die langsam fahrenden Giiterzug-Locomotiven mit zwei-
réddrigen.  Wihrend in fritheren Jahren fiir Deutschland die
englischen Betriebsmittel als Vorbilder dienten, so sind es in
der neuesten Zeit die nordamerikanischen; nicht nur Personen-
und Giiterwagen, sondern auch die Locomotiven werden in
Deutschland amerikanischen Mustern vielfach nachzubilden ge-
sucht. Die Personen- und Schnellzug-Locomotiven werden in
Norddeutschland hiufig mit vierrddrigen Drehgestellen gebaut,
welche denen der Italienischen Mittelmeerbahn™®) nachgebildet
sind, die zwar richtig arbeiten, aber theuer in der Beschaffung
und Unterhaltung sind.

Auch hat man bei den neueren Giiterzug-Locomotiven, bei
denen wegen des grolsern Gewichts eine vierte Achse noth-
wendig wurde, noch eine Laufachse am vordern Ende unter-
gebracht. Da jedoch das amerikanische einachsige Dreligestell
der Gitferzug-Locomotiven sehr verwickelt ist, so wihlte man
in Kreisbogen verschiebbare Achsbiichsen, welche aber den
Nachtheil mit sich fihren, dafs die Rabmenplatten nach der
Bufferboble zu zusammengebogen werden miissen, was zu Un-
genauigkeiten in der Lagerung der schweren Achsbichsgleit-
backen fihrt. Es werden auch wohl die vordern Rahmenenden
dicht vor den Cylindern nach innen gekropft, sodals dadurch
die Rider geniigend Luft zur Bewegung erhalten; aber auch
diese Bauart giebt leicht zu Ungenauigkeiten Anlals.

Um die vorstehend angegebenen Nachtheile der zwei- und
vierrddrigen Drebgestelle zu vermeiden, hat der Civilingenieur
Lentz in Diisseldorf ein Drehgestell entworfen, welches
sich sowohl zur Lagerung von zwei Achsen wie von einer Achse
eignet, dabei in seinem Bau als sehr einfach und dauerhaft
bezeichnet werden mufs und einen ruhigen Gang der Locomotive

*) Beziiglich der Festlegung des Drehpunktes siche Georg
Meyer, Grundziige des Eisenbahnmaschinenbaues. Erster Theil. Die
Locomotiven. S. 144 u. f.
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bewirkt, Dasselbe soll im Nachstehenden nidher beschrieben
werden.

Das Bissel-Gestell ist bei richtiger Wahl des Drebpunktes™)
eine fiir das Durchlaufen von Kritmmungen mathematisch richtige
Anordnung; es lifst sich jedoch in vielen Fillen wegen Mangel
an Raum fir den nach dem Drehpunkte fihrenden Arm nicht
anwenden; auch ergiebt sich aus den in der Regel tiber den
Achsbiichsen angebrachten Keilflichen ein ruckweises Arbeiten
bezw. Einstellen in den Krimmungen. Dieser letzte Uebelstand
namentlich wird auch durch das Lentz’sche Drehgestell be-
seitigt, da die Reibungswiderstinde bei demselben erheblich
vermindert sind. Dieses Drehgestell besteht im Wesentlichen
aus einem Rahmen mit Achsbiichsen, Tragfedern und einer
oder zwei Achsen. Auf dem Rahmen sind zwei Wellen derart
zu einander geneigt gelagert, dals ihre Mittellinien sich in dem
Punkte schneiden, welcher als Drehpunkt des Gestelles dienen
soll. An den Enden dieser Wellen sind Gehinge angebracht,
welche entweder nach oben gerichtet, den Rahmen unterstiitzen
oder — wie anf Taf. XXX und XXXI gezeichnet — nach unten
gerichtet von Kragstiicken oder Querverbindungen in der Rahmen-
nmitte aufgenommen werden und den Hauptrahmen tragen.

Je nachdem man den Seitendruck, welcher das Drehgestell
seitlich verschiebt, oder in die Mittelstellang wieder zuriick-
bringt, grofs oder klein haben will, wird die Neigung der Ge-
hiinge festgesetzt. Sollen die Gehinge eine senkrechte Lage
erhalten, so ist es zweckmiilsig, besondere Seitenfedern zur
Rickfibhrung in die Mittelstellung anzubringen. Die Linge
dieser Gehiinge ist so bemessen, dafs die durch die Rahmen-
stitzpunkte derselben gehenden Mittellinien im Schnittpunkte
der Wellen - Mittellinien zusammentreffen, Es wird hierdurch
bewirkt, dals die Verbindungslinien dieser Stiitzpunkte im Grund-
risse ebenfalls durch den Wellenschnittpunkt gehen, und daher
die Verschiebung des Drehgestelles um diesen Schnittpunkt als
Mittelpnnkt in einem Kegelmantel stattfindet, so dafs die Drehung
des Gestelles genau so vor sich gelt wie nach Bissel.

Weil je zwei Gehinge an einer Welle sitzen, wird die
Drehung des einen um denselben Winkel erfolgen, wie die des
andern; die Seitenbewegung des Drehgestelles ist daher zwang-
liufig, und durch eine schlechte Lage des Gleises kann keine
unrichtige Einstellung desselben hervorgebracht werden. In
nachstehender Zusammenstellung I sind die Seitendricke an-
gegeben, welche sich bei der gezeichneten Schrigstellung der
Gehiinge fir die verschiedenen Kriimmungshalbmesser ergeben,
ferner, um wie viel die Locomotive an der dulseren Schiene
gehoben wird. Die #dufsere Schiene wird dadurch stiirker belastet,
als die innere, was fir die sichere Fithrung von Vortheil ist.

Zusammenstellung IT zeigt die Seitendricke und die An-
Hebung in zwei Krimmungen fir den Fall, dafs die Gehiinge
vicht geneigt sind, sondern in der Mittelstellung eine lothrechte
Lage haben. Hier sind die Seitendriicke wesentlich geringer, und
die Anhebungen auf beiden Seiten der I.ocomotive gleich; es kann
demnach durch gelinderte Schrigstellung der Gehinge der Seiten-
druck und die Anhebung ganz nach Belieben bemessen werden.

*) Organ 1890, S 95; 1891, S. 69.

Zusammenstellung I.

(Schrige Gehinge.)

5 Seitendruck )
2| w — |5
£ LBl Bl E E .,
= 82 2|8 B8 5 ltglEs
2 188l 5|8 5| 8 |28\58
EFEEIZ|I 8| 5 |ES gk
2| s <
[=5] =
m mm | wm t kg kg | kg |©
Einachsiges 300 |383| 10| 7 |2240| 377|1863 I 26
Drehgestell 1000 |11,5( 33 | 7 | 1395 883 512 l 7,3
Zweiachsiges 300,422 | 14 | 16 | 4180 | 754 .3406 5‘21,29
Drehgestell 1000(126| 38| 16 | 2651 16781 972 6,8
Zusammenstellung II.
(Lothrechte Gebinge.)
8 Seitendruck .
P o %
E L2 B8 £,
= (82| 2| 82| q o | B8
£ 25|22 5|8 22|0%
g 551 8| =2 |58 gs
B g <
m d
m mm | mm t kg kg | kg |°
Zweiachsiges 300 [ 42,2} 3,2 | 16 | 2366 — | 92366 (14,79
Drehgestell 1000 | 12,6 0,3 | 16 ‘ 697 — | 697] 4,36

Um beim Anziehen oder Anhalten der Locomotive eine
zu grofse Inanspruchnahme der Verbindung des Hauptrahmens
mit dem Drehgestelle zu vermeiden, sind elastische Mittelmit-
nehmer oder Buffer vorgesehen. Um ferner bei etwaigem Ent-
gleisen oder beim Hochwinden der Locomotive ein Loslosen des
Drehgestelles zu vermeiden, sind zu beiden Seiten kurze Ketten
angebracht. Als Vortheile dieses Drehgestelles gegeniiber anderen
Auordnungen sind hervorzuheben :

1. Einfache und sichere Bauart und daher auch geringe An-
schaffungs- und Unterhaltungskosten.
2. Richtiges und ruhiges Einstellen in den Kriimmungen,
namentlich durch Verminderung der Reibungswiderstinde.
Kriiftige Wirkung der vorhandenen Mittelstellvorrichtung,
wodurch das Schlingern in gerader Strecke bei schneller
Fahrt moglichst vermieden wird.
4. Eine gute Unterstiitzung des vordern Theiles der Loco-
motive durch die weit auseinander geriickten Gehidnge.
Bequeme Zuginglichkeit der einzelnen Theile namentlich
auch zum Abélen.

Q2

(13

Auf den Zeichnungen sind die Riider in ihrer Stellung
beim Durchlaufen von Krammungen mit 180 ™ Halbmesser ge-
strichelt dargestellt.

Bei Versuchen, welche vor Sachverstindigen mit in /g
der natiirlichen Grofse hergestellten lauffihigen Modellen vor-
genommen wurden, hat die Drehgestell-Bauart Anklang gefunden.
Die Ausfithrung des Drehgestelles wird in nichster Zeit er-
folgen.
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Universal-Frismaschine*) der Actiengesellschaft vormals Frister & Rolfsmann in Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Fig

_ Die in Fig. 1 bis 16 auf Taf. XXXII dargestellte Universal- |

Friasmaschine, welche zum Fridsen der verschiedenartigsten
Arbeitsstiicke, als Reibahlen, Schneid- und Schneckenbohrer,
Stirn- und Kegelrdder, Fréser mit geraden und gewundenen
Zshnen u. s. w. dient und sich wegen ihrer kriftigen Ausfiih-
rung besonders fir Locomotiv- und Dampfmaschinen-Bauanstalten
eignet, hat vor anderen derartigen Maschinen bedeutende Vor-
ziige voraus. :

Auf einem kastenformigen Gestelle A (Fig. 1, Taf. XXXII),
welches zugleich als Werkzeugschrank dient, und unten zum
Auffangen des Kihlwassers als Trog ausgebildet ist, befindet
sich der besonders kriftige Spindelkasten B (Fig. 1, 2 u. 3,
Taf, XXXII). Dieser hat dreifache breite Stufenscheibe und ist
mit doppeltem, ausriickbarem Réadervorgelege ausgestattet. Die
Réder sind zum Zwecke eines ruhigen Ganges mit schrauben-
formigen Zihnen versehen. Die kriftige Arbeitsspindel a (Fig. 3,
Taf. XXXII) aus bestem Stahle ist in ihrer ganzen Linge durch-
bohrt und in nachstellbaren Biichsen sicher gelagert, wobei
besonders auf eine gute Schmierung Werth gelegt ist. Jeder
todte Gang kann am vorderen kegelférmigen Lager der Spindel
durch Muttern, am hintern Lager durch geschlitzte Biichse ent-
fernt werden. Die Spindel ist vorn zur Aufnahme des Fris-
dornes kegelformig ausgebohrt und hilt letztern mittels durch
die Arbeitsspindel lings durchgehender Schraube fest. Zum
Unterstiitzen des Friisdornes ist am Spindelkasten ein verschieb-
barer Gegenhalter B, (Fig. 1, Taf. XXXII) angebracht. Die
Spindel ist zur Aufnahme von Messerkopfen, Spannfuttern wu. s.w.
vorn mit Gewinde versehen, welches genau mit dem Gewinde
der Theilkopfspindel tibereinstimmt.

Der Winkeltisch C (Fig. 1, 2 und 4, Taf. XXXII) ist auf
breiter Fihrungsleiste senkrecht verschiebbar und wird mittels
Kurbel, Kegel-Réider und Schraubenspindel bewegt. Auf dem
Winkeltische ist der Schieber D anf Keilleiste gefithrt und wird
ebenfalls durch Kurbel und Spindel bewegt. Besonders bequem
und handlich ist die Anordnung der Kurbel b in einem Winkel
von 45° wodurch nicht nur das listige Kurbelwechselu ver-
mieden wird, sondern dem Arbeiter auch die Moglichkeit ge-
geben ist, die senkrechte Bewegung des Winkeltisches und die
wagerechte Bewegung in der Richtung der Spindelachse gleich-
zeitig auszufithren. Mit Hilfe der Zeigerscheiben ¢ und der
Zeiger d kann der Tisch in beiden Bewegungsrichtungen auf
™™ genau eingestellt werden. Der Drehtheil E (Fig. 1,
2 und 4), welcher dem Langschlitten F als Fihrung dient und
fiir diesen eine Schriéigstellung bis zu 459 ermoglicht, ist mit
Schrauben, die in einem kreisformigen Schlitze gefiihrt sind,
auf dem Schieber D befestigt. Wie in Fig. 1, 2, 3, 4, 6,
Taf, XXXII ersichtlich, wird von der Arbeitsspindel aus mittels
der Stufenscheiben e und e’, des einfachen Kreuzgelenkes f,
der Welle g und der Schraubenridder g’ und g die Drehung

.1 bis 16 auf Taf. XXXII.)

tere bewirkt dann, wie Fig. 4 und 5, Taf. XXXII zeigen, durch
das Schneckenrad h', die Kegelrider i und 1 und die Spindel k
die selbstthitige Bewegung des Langschlittens F. Da der An-
trieb zum Selbstgange unicht unmittelbar auf die Spindel iiber-
tragen wird, wie es mit Hiilfe des bekannten doppelten Kreuz-
gelenkes und der fernrohrartig verschiebbaren Glieder allgemein
gebriuchlich ist, sondern infolge des Schraubenrdder- und
Schneckenantriebes zundchst durch den Schieber D geleitet
wird, kann man den Langschlitten F schrig stellen, ohne dafs
dadurch eine Schrigstellung des Gelenkes f bedingt wird. Die
den élteren Anordnungen anhaftenden Uebelstande: stofsweiser
Vorschub und ungeniigende Beweglichkeit des Langschlittens in-
der Drehrichtung beim Selbstgange, fallen dadurch fort. Auf
der Schraubenspindel k drehen sich lose die beiden mit Kpaggen
versehenen Kegelrdder 1 und 1’ (Fig. 4 u. 5, Taf. XXXII), in
welche mittels des Hebels m und der excentrischen Welle m’
der Knaggenmuff n, der verschicbbar auf der Spindel k be-
festigt ist, abwechselnd nach rechts und links eingeriickt werden
kann, Hierdurch wird die Rechts- und Linksbewegung des
Tisches erzielt. Die Feder o driickt gegen die Welle m‘ und
hilt so den Hebel m in der jedesmaligen Stellung fest. In
beiden Bewegungsrichtungen ist selbstthiitige Ausriickung vor-
handen, indem die im seitlichen Schlitze des Tisches F ver-
stellbaren Knaggen p gegen den Hebel m stolsen, und somit
den Knaggenmuff n aufser Eingriff bringen. Die Tischspindel k
ist zur Bequemlichkeit an beiden Enden mit festen Handkurbeln
versehen, die Spindelmuttern k, (Fig. 5, Taf. XXXII) sind als
runde Biichse geformt und lassen sich daher bei eingetretener
Abnutzung bequem entfernen und leicht ersetzen. Eine beson-
dere Anschlagknagge q mit Stellschraube ermoglicht ein genaues
Begrenzen der Tischbewegung. Das Schraubenrdderpaar g’
und g’ liegt in einem Gehfuse r, welches sich beim Hoch- und
Niederstellen des Tisches um die Achse des Schraubenrades g’
dreht. Damit die genuthete Welle g nicht unmittelbar im
Lager liuft, ist das Schraubenrad g’ auf eine Bichse s auf-
gekeilt. (Fig. 6, Taf. XXXIL)

Der breite Langschlitten oder Arbeitstisch F ist mit drei
T-formigen Aufspannschlitzen zur Aufnahme des Theilkopfes,
Reitstockes u. s. w. versehen.

Der Spindelkopf G- des Theilkopfes (Fig. 7 u. 8, Taf. XXXII)
ist um die Schneckenwelle t bis um 90° drehbar und in jeder
beliebigen Stellung am Gehiuse H zu befestigen. Die Spindel u
ist durchbobrt und triigt einen gleichen Gewindekopf, wie die
Arbeitsspindel der Maschine zur Aufnahme von Spannfuttern u.s.w.
Der Mitnehmerdorn v’ ist von demselben Durchmesser, wie der
Frisdorn, damit die vorhandenen Dorne zu beiden Zwecken Ver-
Das grolse Schneckenrad (Theilrad) v
ist zweitheilig und wird duorch vier Schrauben verbunden. Das
verlorene Spiel wird genommen, indem man die beiden Theile

wendung finden kénnen.

auf die Schnecke h, die im Schieber D liegt, iibertragen. Tetz- | des Rades mittels zweier excentrisch zu ihren angebolirten

*) Patentirt.



Kornern stehenden Schrauben gegenseitiz verschiebt. Das
Schneckenrad ist mathematisch genau hergestellt, und die bei-
den Hélften kénnen um '/, Umdrehung gegen einander ver-
dreht werden, ohne dafs sich eine Ungenauigkeit in den Zihnen
zeigen wiirde. Jeder todte Gang der Schneckenwelle, sowie der
Schnecke kann durch die Biichsen w und die Muttern w' be-
seitigt werden. Der Theilkopf hat mit der Schraubenspindel
des Tisches eine zusammenwirkende Bewegung zum Friisen von
Spiralen. Mit Hilfe von 3 Theilscheiben errcicht man 135 Thei-
lungen von 2—360° ein Satz von 11 Wechselridern ermog-
licht 105 Steigungen von 21—1900™™. Die Kegelrider x/,
sowie das Schneckenrad v sind durch den Kasten x und die
Haube y vor Spidnen geschiiizt. Das Stelleisen x* (Fig. 9,
Taf. XXXII) ist drehbar auf dem Schutzkasten x angebracht
(4hnlich wie bei Drehbsnken) und wird am Gehiuse H in der
betreffenden Stellung festgehalten. Zur Herstellung von linken
Gewindegiingen ist am Ende des Tisches F der linke Wechsel z
angebracht. Mit Hilfe einer im Mittelschlitze des Tisches ge-
fiihrten Kreuzplatte (Fig. 16, Taf. XXXII) ist es moglich, den
Theilkopf quer zum Tische zu stellen. Nach Entfernung der
Leisten 2z’ lifst sich die Kreuzplatte um den Zapfen z’* bis 15°
nach jeder Seite drehen, was zum Frisen von Kegelridern von
grofsem Vortheil ist.

Der Reitstock in Fig. 11, 12 und 13, Taf. XXXII besteht
aus dem Gehduse J und dem Zwischenstiicke K, welches letztere
den mit Keilleiste geftlirten Reitnagel o mit auswechselbarer
Spitze «f trigt. Damit bei dinnen Gegenstinden mit dem
Friser tiber die Spitze gegangen werden kann, ist dieselbe am
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Ende excentrisch geformt. Das Zwischenstiick K ist um den
Zapfen 8 drehbar, um eine geringe Hohenverstellung der Spitze
zu erreichen, und kann in jeder beliebigen Stellung am Ge-
hiiuse J festgestellt werden. Diese Anordnung ist fiir das Friisen
von kegelfsrmigen Reibahlen und Schneckenbohrern wesentlich
und macht sonstige Hohenstellung entbehrlich.

Beim Frisen langer, dinner Gegenstinde ist eine Unter-
stiitzung nothig; hierzu dient das in Fig. 10, Taf. XXXII dar-
gestellte Unterstiitzungsbockehen.

Der sehr zweckmifsig ausgefiithrte Schiebeschraubstock L
(Fig. 14 u. 15, Taf. XXXII)*) lifst sich auf der Unterplatte M
im Kreise drehen und in jeder Stellung festschrauben. Der
Schiebebacken b ist drehbar und ermdglicht so das Einspannen
von schrigen Stucken, indem sich der Backen von selbst
der betreffenden Schrige anpalst. Die beiden Stahlbacken c,
welche an der hintern Seite abgeschriigt sind, werden durch
die Schneckenfedern d und die Blattfedern e an gleiche Ab-
schrigungen der Guflsbacken a und b gedriickt. Infolge dessen
werden beim Zusammenspannen nicht nur die Backen nach ab-
wirts gezogen, sondern sie driicken auch das eingespannte Stiick
nach unten, so dals dasselbe sicher und genau zur Auflage
kommt.

Diese Universal-Friismaschinen werden in vier Grofsen ge-
baut, No. 0, 1, 2 und 3. Die Zeichnungen aunf Taf XXXII
stellen die grofste Maschine No. 3 dar.

*) Gesetzlich geschiitzt.

Metallene Kuppelungsschlduche fiir

die Dampfheizung, Luftdruck- und

Saugebremsen der Eisenbahnen.*)

Von Filip Kader in Breslau.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1

Die Schliuche bestehen aus mehreren, durch Drehgelenke
verbundenen Metallrohren. |

Ibre Gesammtanordnung ist so getroffen, dafs die Bewegung
nach drei verschiedenen Achsen moglich ist. Hierdurch ist jeder
Bewegungsanforderung im Betriebe Rechnung getragen.

Jeder Schlauch besteht aus drei, mit nur je einem Hand-
griffe zu kuppelnden Theilen, welche nach beiden Enden zu von
der Mitte des Schlauches aus symmetrische Gestalt baben und
dadurch den Anstausch beschidigter Theile in einfachster Weise,
Der

ohne Auswechselung des ganzen Schlauclies, zulassen.
Schlauch ist in Fig. 1 u. 2, Taf. XXXIII, dargestellt.

Die Anbringung der Schliuche an den Wagen erfolgt nach
den technischen Vereinbarungen des Vereines deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen mittels der Anhéngebiigel und Kurbelschraube
je nach Bedarf kreuzweise oder gerade.

Mit Riicksicht auf den erforderlichen Dampfzufluls bei ver-
schiedenen Zuglingen wird auf Wunsch die freie Durchgangs-

Offnung mit den nachstehenden Mafsen und zwar:

*) Patent Julius Dunkel.

und 2 anf Taf. XXXIII.)

No. 1 mit 26™® Jichtem Durchmesser
<« 2 « 928 « « <«
« 3 « 30 « « «
3 4 <« 34 < < &

ausgefiihrt.

Hierbei sind aber, wenn nicht gegentheilige Ausfihrung
vorgeschrieben wird, die Anschlufsstiicke an den Enden und die
Schaltungsverschliisse gleich gebalten. Die Anschlofsstiicke an
den Iinden werden jedoch so ausgefihrt, dafs sie durch Kirzung
des kegelformigen Einsatztrichters eine Erweiterung der Durch-
gangsoffuung bezw. Erhohung der Dampfzufihrang gestatten.
Fir Bestellungen geniigt somit die Angabe der Gréfsennummer
und der Schaltungsweise. Letztere ist nur der Lingenbestim-
mung des Mitteltheiles wegen anzugeben.

Das Gewicht betridgt bei

No. 1 etwa 22,0 bis 24,0 kg
« 2 « 24—,0 <« 26,0 «
3 <« 26,0 « 28,0 <«
4 « 28,0 « 30,0 «
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hierin ist das Gewicht des Mitteltheiles mit etwa 4,0, 4,5, 5,0,
bezw. 5,5 kg eingeschlossen.

Alle aus Gulseisen gefertigten Theile sind der grofsern
Haltbarkeit und des geringern Gewichtes wegen aus schmied-
barem Eisengusse hergestellt. Die Kolbenkorper und Dichtungs-
ringe werden auf Wunsch aus Rothguls oder Aluminiumbronce
gefertigt. Das tibrige Material, mit Ausnahme der Federn und
Schrauben, ist Messing.

Die Schlduche werden simmtlich vorschriftsmilsig geprift
und dabei einem Drucke von 10 at ausgesetzt. TFiir diesen
Haltbarkeitsgrad wird anch die Haftpflicht iibernommen. Die
amtliche Abnahmepriifung ist durch die Eisenbahnbehorden zu
bewirken.

Zur bessern Krhaltung aller sich reibenden Theile sind
an jedem Wagenende zwischen Leitung und Abschlulsstutzen
Schmiervorrichtungen einzuschalten. Thre Einrichtung ist ein-
fachster Art und ihre Wirkung selbstthiitig. Als Schimiermaterial
wird Talg (Unschlitt) verwendet. Die Schmierung erfolgt sehr
sparsam und beruht auf dem naturgemils stattfindenden Nieder-
schlagen des Heizdampfes. Bei jedesmaliger Bildung eines Wasser-
tropfens im Schmiergefifse tritt je ein Tropfen flissigen Talgs
in die Hauptleitung tiber und fliefst dann langsam in die Schlduche
weiter.

Einer besondern Anleitung ither die Behandlung der Schilduche
aufser einer Anordnung iber das Schmieren bedarf es nicht.

Die Preise der Schliuche betragen aussehliefslich der Auf-
bingebiigel und Intwisserungsvorrichtung. welche fir gewohn-

lich nicht mitgeliefert werden, weil solche von den alten Gummi-
schliuchen verwendet werden koéunnen, fir

No. 1 mit 26 ™2 lichtem Durchmesser 140 M.
« 2 « 28 « « < 150 <«
« 3 <« 30 « « « 160 «
« 4 <« 84 « « « 170 <«

ausschliefslich Verpackung, Fracht und Verzollung frei vom Her-
stellungsorte.

Die Lieferung unter Gewihrleistung fiir einen Winter (eine
Heizdauer) erfolgt gewohnlich 3 bis 4 Monate nach empfangenem
Anftrage. Dieser Lieferzeitraum ist erforderlich, weil die Herstel-
lung der schmiedbaren Eisengulstheile selbst lingere Zeit erfordert.

Ausnahmen finden nur dann statt, wenn Lieferungen aus
den Lagerbestinden gedeckt werden konnen.

Zur richtigen Wahrung der Ersatzpflicht triigt jeder Rohr-
theil eine aufgegossene Jahreszahl.

Die Miihriseh-schlesische Centralbahn hat 5 solcher Kuppe-
lungsschlduche zundchst in der Werkstatt Druckproben unter-
worfen, und nachdem sie dabei keine Mingel gezeigt hatten, fir
den Winter 1892/93 an den Personenziigen der Strecke Jigern-
dorf-Ziegenhals angebracht. Sie haben dort keine Abnutzung
ergeben, oder Ausbesserungen verlangt. Namentlich wird von
der genannten Bahn hervorgehoben, dafs die Schiiuche hohere
Dampfspannung zulassen, als die gewohnlichen, und dabher zur
Heizung langer Ziige besonders geeignet erscheinen.

Geliefert werden die Schliuche von Zenker und Quabis,
Metallwarenfabrik in Breslau.

Bericht iiber‘ die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Eniwickelung von Schneelreiben anm Didmmen,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 444)

Ueber das Verhalten von Kisenbabndimmen
bei Schneetreiben versffentlicht Vollers Beobachtungen,
besonders die Ergebnisse von Messungen der Windgeschwindig-
keiten auf der Ebene vor dem Damme, auf der Dammbdschung
und der Dammkrone. Schubert knipft daran auf S. 64, Jahr-
gang 1893 derselben Zeitschrift weitere Erorterungen und fithrt
unter Hinweis auf die theoretischen Erdrterungen im »Organe,
1891, Heft 6, den Beweis, dass die Vollers’schen Beobach-
tungsergebnisse diese theoretischen Ausfithrungen und die von
Schubert mehrfach verdffentlichten auf Erfahrung beruhenden
Darlegungen bestitigen, wonach sich am Fuflse und auf der
Krone von Eisenbahndimmen sehr leicht Schneeablagerungen
bilden konnen, ja unter gewissen Voraussetzungen bilden missen.
In Uebereinstimmung mit Vollers hilt Schubert zur Ver-
meidung von Schneeverwehungen auf den Dammkronen fiir
nothig, etwaige Boschungsanpflanzungen nicht iiber die Damm-
krone aunfragen zu lassen. B-m.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesons. Neue Folge.

Fahrbahn des Mersey- Viaduets.
(Engineering 1893, I, Mirz, 8. 309. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 und 5, Taf. XX.)

Ein Beispiel neuester Gleisanordnung auf. eisernen Briicken
in England zeigt der Mersey- Viaduct, welcher von der DBau-
verwaltung des Manchester-Kanales ausgefithrt, die Lancashire-
und Cheshire-Linie der London und Nordwestbahn bei Warrington
iiber den Mersey zu filhren bestimmt ist.

Die Lingstriger liegen 914 ®™m und 2438 ™ jederseits
von der Mittellinie der zweigleisigen Briicke und haben zwischen
den Quertrdgern 2438 ™ Stiitzlinge bei 305 ™™ Hohe. Die
Obergurtwinkel sind nach Fig. 5, Taf. XX schrdg unter die
Quertrigergurte and dann an der Quertrigerwand herunter-
gebogen, den Anschlufs zu vermitteln. Die Untergurt-
winkel sind abgeschnitten, wo sie die abgebogenen Obergurt-
winkel treffen. Die Oberkante liegt mit der der Quertrdger
Mitten ist jeder Liugstriger jederseits durch cin oben
rechtwinklig abgebogenes _L-Eisen versteift, welches zugleich
die wagerechte Unterstitzung der Langschwellen trigt. Die
Langschwelle ruht nach Fig. 4, Taf. XX auf einer breiten

um

biindig,
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Platte, deren Rinder unten durch 2 <-Kisen in Hohe der
Gurtwinkel der Lingstriger versteift sind. Auf den Réndern
dieser Grundplatte ruhen die nach der Gleiskrimmung gewalzten,
nach oben gewtlbten Tonnenbleche des Belages zwischen den
Gleisen und Schienen, welche durch gebogene J.-Laschen von
unten gestofsen sind.

Der Schienentrog der Schiene des innern Stranges im ge-
kriimmten und ansteigenden Gleise ist in Fig. 4, Taf. XX dar-
gestellt. Line 407 X 127 ™ starke Langschwelle ruht auf
der Bodenplatte und trigt ein Teakholzlager von solcher Ge-
stalt, dafs die Schiene dadurch die richtige Stellung erhilt.
Die innere Schiene ist nach 1:60, die #Hufsere nach 1:12
geneigt. Die Langschwelle ist fiir sich auf die Versteifungs-

L -Eisen der Bodenplatte gebolzt, die Teakholzlager werden
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mit der Schiene auf die Langschwelle geschraubt. Die Boden-
platte trigt die Seitenwinde mittels idnfserer Winlkeleisen,
zwischen welche die Langséhwellen mit besonderen DPalsplatten
eingeklemmt sind. Auf der Innenseite des Gleises bilden
Winkeleisen an der Seitenwand die Schutzschiene, aulsen ist
in dieses Winkeleisen eine holzerne Langschwelle mit Winkel-
kante beschlagen eingesetzt. Die Fiahrungswinkel sind durch
die Teakholzplatte auf die Langschwelle genagelt. Die Schienen
sind in der Gleiskriimmung auf die Langschwelle des Troges
genagelt, die Troge folgen der Kriammung als Vieleck. Dic
Fihrungswinkel weiten sich an den Briickenenden trichterférmig
aus his sie zonsammentreffen, und sind dann zu einer Spitze
vereinigt, so zugleich eine Fangvorrichtung fiir entgleiste Rider
bildend.

Bahn-0berbamu.

- Yolkswirthschaftliche Bedeutung der Oberbaufrage.
(Glaser’s Annalen 1893, S. 24.)

Ueber die FEisenbahn-Oberbaufrage in ihrer volkswirth-
schaftlichen Bedeutung hielt Haarmann im Vereine fir Eisen-
balnkunde einen Vortrag. Der Vortragende wies an der Hand
des statistischen Materials auf die aufserordentliche Bedentung
der Oberbaufrage fiir das Wohlergehen der Eisen- und Berg-
baugewerbe hin und suchte deu Beweis zu erbringen, dals die
Verwendung eiserner Schwellen volkswirthschaftlich der Ver-
wendung holzerner Schwellen vorzuziehen sei. Am giinstigsten
in wirthschaftlicher Hinsicht stellt sich nach Haarmann sein
Schwellenschienen-Oberbau, dann kowmt der Blattstofsbau auf
eisernen Schwellen und am ungiinstigsten steht der Holzschwellen-
Oberbau da. DBesondere Beachtung verdient auch die Mitthei-
lung, dals Haarmann in neuester Zeit Versuche mit der ein-
theiligen Schwellenschiene mit Blattstols macht und Untersuchungen
dariiber anstellt ob und ipwieweit die kastenférmigen Eisen-
schwellen durch billiges Fillmaterial in dauerhafter Weise aus-
gefiillt werden konnen, um sie dadurch auch bei minderwerthiger
Bettung ebenso verwendbar zu machen wie Holzschwellen. B-m.

Einflufs der Querschnitisform der Schwellen auf das Stopfen.
(Centralblatt d. Bauverwaltung, 1893, S. 17.)

Schubert erortert die ginstigste Form der untern Be-
grenzung der Schwellen behufs Erzielung einer gleichmilsig
festen Unterstopfung der Schwellen und dadurch eines gleich-
milsigen Tragevermogens der Bettung auf der ganzen Unter-
fliche der Schwellen, Durch Versuche ist die Tragfihigkeit
frisch gestopfter und z. Th. auch lingere Zeit im Betriebe ge-
wesener Schwellen verschiedener Form und zwar: Holzschwellen,
eiserner kastenformiger Querschwellen, sowie Hilf’scher und
Haarmann’scher Langschwellen ermittelt worden, wobei sich
ergab, dafs die Hilf’sche Schwelle mit Mittelrippe verhiltnis-
mifsig die gleichmifsigste Unterstopfung zuliels, so dafs, vom
erdrterten Gesichtspunkte aus, eine eiserne Flachschwelle mit
flach abgebogenen Réindern und starkem Mittelstege am zweck-
mifsigsten erscheint, unabhiingig davon, ob es sich um Quer-
oder Langschwellen handelt. Schubert schligl vor, mit
Schwellen solcher Form neben der: heute gebriiuchlichen Schwellen

Versuche anzustellen.
B-m.

Bahpnhofs-Einrichtungen.

Die Riderwerkstalt der franzésischen Osthahn zu Epernay,
von M, J. Desgeans und M. L. Fort,
(Revue générale des chemins de fer 1892, Januar, Februar und April)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 10—15, Taf. XXIX.)

Die neue Riderwerkstatt zu Epernay enthilt in vortheil-
hafter und ibersichtlicher Anlage die vollstindige Einrichtung
zur Herstellung von neuen Locomotiv-, Tender- und Wagen-
ridern aus roh geschmiedeten Stiicken, sowie zur AusBesserung
von gebranchten dergl. Ridern. Die Werkstatt nimmt eine
Fliche von 20000 gqm ein, wovon 4000 qm bedeckt sind. Sie
besteht aus einem mittleren, langestreckien Hauptgebiude, dem
cigentlichen Werkstéittenraume; auf der einen Seite des Haupt-

gebiiudes, an diesem entlang liegt der Lagerplatz fur die Roh-
materialien, als Achsen, Radkorper und Bandagen; auf der
andern Seite erstreckt sich der Riderpark, welcher getrennt
fir Locomotiv- und Tenderachsen einerseits und Wagenachsen
anderseits angeordnet ist.- Das Hauptgecbiude ist vom Réder-
parke durch 4 Gleise getrennt, von denen das dem Réderparke
zunichst gelegene fiir das Verschieben der Réiderpaare bhestimmt
ist; ein zweites dient fiir den Locomotivdampfkrahn; die beiden
anderen sind Hauptgleise, welche die Riderwerkstatt mit den
anderen Theilen der Ausbesserungswerkstitte in Verbindung
setzen und zum Verladen und Entladen benutzt werden, Die
Gleise des Wagenriderparkes sind zu je 2 ineinandergeschoben,
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so dals von zwei auf den verschiedenen Spuren hintereinander
eingefahrenen Riderpaarcn die Spurkrinze des einen die Achse
des andern Die Gleise des Locomotivriderparkes
sind dagegen einzeln angeordnet, da wegen der aufsen sitzenden
Kurbeln ein solches Ineinanderschieben unstatthaft erschien.

beriihren.

Das ITauptgebiude, die eigentliche Riderwerkstatt, hat
107 ™ Linge und 36,5 ™ Breite und ist Sdulenreihen
in 3 Léngsschiffe getheilt, welche mit Sigen-Dichern bedeckt
sind. Das dem Rohmaterialienlager zuniichst liegende stidliche
Schiff dient zur ersten Bearbeitung der rohen Stiicke. Das
mittlere und nordliche Schiff wird hauptsiichlich von den groflsen
Riderdrehbinken eingenominen. Da im oOstlichen Theile des
Gebiiudes die Betricbsmaschine steht, nimmt man moglichst
entfernt davon, also im westlichen Theile aller drei Schiffe die-
jenigen Arbeiten vor, welche von der Kraftiibertragung unab-
hiingig sind, also die Schmiede- und Prefsarbeiten. Als Be-
triebsmaschine dient eine liegende Corlilsdampfmaschine von
96 P.S.; sie giebt ihre Arbeit an 4 Hauptwellen ab, welche
an den Lingswinden des Gebiudes, bezw. an den die Schiffe
trennenden S#ulenreihen befestigt sind.

durch

Die Werkstatt enthélt folgende Maschinen, welche zum
Theil in der Quelle ausfithrlich unter Beigabe von Tafeln be-
schrieben sind :

4 Drehbinke zum Ausdrehen der Radreifen und Radkorper,
5 Drehbiinke und Hobelmaschinen zum Bearbeiten der graden
und gekropften Achsen,
12 grofse Drelbinke fiir Locomotivrider,
12 dergl. fir Wagenriider,
9 Sonderwerkzeugmaschinen (zum Drehen, Hobeln, Stolsen,
Fraisen) fir besondere Zwecke,
2 Pressen zum Aufziehen der Riider auf die Achsen,
2 Gasheizvorrichtungen zum Anwirmen der Radreifen zwecks
Aufziehens auf die Radkérper,
2 Gasheizvorrichtungen zum Anwérmen der Rider zwecks
Abzieben der Radreifen,
1 grofser Flammofen zum Rothwarmmachen der Radreifen,
aufserdem verschiedene andere Schmiedefeuer,
1 Streckmaschine fiir Radreifen,
1 Stauchmaschine fiir dergl.

Die Kurbeln der gekrdpften Achsen erhalten die in Fig. 10,
Taf. XXIX dargestellte, angenéhert elliptische Form, welche aus
4 Kreisbogen gebildet ist. Man spannt die Achse auf den
Schlitten einer Hobelmaschine so ein, dals die Sehne eines der
Kreisbogen wagerecht liegt. Wahrend sich das Werkstiick hin
und her bewegt, verschiebt ein Schaltwerk den Stichel durch
Einschaltung einer Lehre so, dafs er die gewiinschte Kreisbahn
beschreibt. Dann spannt man das Werkstick zur Herstellung
des nichsten Kreissegmentes um.

Die Locomotivrader sind auf die Achsen nicht mit Hilfe
der gewohnlichen rechteckigen Keile (a Fig. 11, Taf. XXIX) auf-
gekeilt, da angenommen wird, dafs hierbei leicht Risse, wie
in der Pigur ungedeutet, entstehen, sondern durch kreisformig
abgerundete Keile (b Fig. 12, Taf. XXIX). Die entsprechenden
Keinuthen in den Naben werden mit Hiilfe einer wagerechten

)

2]

Das Aufpressen der Ridder auf die Achsen geschieht durch
eine auf Rollen fahrbare, wagerechte Wasserpresse. Die Rad-
achse wird durch einen senkrechten, feststehenden Prefswasser-
Windebock gestiitzt; die Réider werden durch einen kleinen
iiber diesem Bocke stehenden Laufkrahn gehalten.

Um die Radreifen zum Zwecke des Warmaufziehens anzu-
wirmen, werden sie wagerecht auf einen Rost gelegt, welcher
ein aulserhalb und ein innerhalb des Radreifens angebrachtes
kreisfomiges Gasrohr trigt; aus jedem der beiden Rohre brennen
durch zahlreiche Diisen unter Druck stehende Gasflammen,
welche winkelrecht gegen den Radreifenumfang gerichtet sind.
Nach gentigender Erhitzung wird der Radreifen von einem festen
Drehkrahne mit unverinderlicher Ausladung gefalst und tber
den kreisformigen Behiilter geschwenkt, welcher den Radkdrper
enthdlt und zur Abkiblung des fertig gestellten Rades dient.
Radreifen
Diese

Aehnliche Gasfeuer dienen zum Erhitzen der
von alten Rédern, wenn sie abgezogen werden sollen.
Gasfeuer sind im Gegensatze zu den oben genannten lothrecht
angeordnet. Die Réider der Achse werden durch zwei Schrauben-
winden in ilirer gewdhnlichen Lage stehend gehalten, die Gas-
kriinze iber sie geschoben und nach geniigender Anwirmung
die Radreifen durch Hammerschlige von ihren Radkdrpern
getrennt.

Zum Ausglithen der Radreifen, sowie zum Rothwarmmachen
derselben zum Strecken oder Stauchen dient ein grolser Flamm-
ofen, in dem 2 Radreifen neben einander liegen konnen, mit
2 rechts und links vom Herde angeordneten Rostfeuerungen.
Die zum Stauchen oder Verkleinern des Durchmessers der Rad-
reifen dienende Maschine ist nach Art der bekannten Rad-
reifenwalzwerke gebaut. Der Radreifen liegt auf einem ebenen
Tische und wird an einer Stelle von zwei seitlichen und je
einer obern und untern Walze gefalst und gedreht; finf andere
stehende Walzen legen sich an verschiedenen Stellen gegen
den #ulsern Durchmesser des Werkstiickes und Driicken den-

selben durch allmilige Verschiebung pach der Mitte hin zu-

]
a

sammen.
TFir schnelle und zweckmifsige Beforderung aller Stiicke
yon einer Arbeitsstelle zar andern ist in der ganzen Werkstatt be-
sondere Sorge getragen. Aufser den zur besondern Bedienung der
Pressen und der Gasheizvorrichtungen aufgestellten bereits er-
wihnten Kriahnen enthilt der fur die Schmiede- und Prefs-
arbeiten bestimmte Theil des Mittelschiffes 2 Laufkridhne von
5 bezw. 7t Tragkraft, der gleiche Theil des sidlichen Schiffes
einen von Hand bedienten Drebkrahn von 1500 kg. Da-
zwischen befindet sich ein auf einer kreisférmigen einschienigen
Bahn laufender Drehkrahn von 3t und 5,1 ™ Ausladung. Alle
Gleise der Werkstatt kounen von einem Locomotivdampfkrahn
befaliren werden. FEndlich benutzt man zur Beférderung der
Radachsen von einem Gleise auf ein anderes gleichgerichtetes
kleine Schiebebiihnen. Dieselben laufen auf 4 oder 6 niedrigen
Ridern und tragen Gleise, welche nur um 50 ™2 gegen die
festen Gleise erhoht sind. Fig. 13 bis 15, Taf. XXIX, zeigt eine
derartige Schiebebiihne, N.

Bohrmaschine hergesteilt.

27*
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Fahrsirafsen-Entriegelung dureh das Zug-Sehlufszeichen und selbst-
thitige Streckenfreigabe.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1893, S. 33.)

Feldmann hat sein im »Organ«, 1892, 8. 100, be-
schriebenes Zugschlufszeichen noch weiter dahin entwickelt,
dals an Stelle mechanischer elektrische Weichenverriegelung tritt
und schliigt vor, dasselbe auch zur selbstthitigen Streckenfrei-
gabe, d. h. also als selbstthiitiges Blocksystem zn benutzen. In
der That erscheint das Feldmann’'sche Zugschlulszeichen in
der Form, die es von der Signalbauanstalt M. Jiadel & Cie.
erhalten hat, insbesondere mit der elektrischen Ver- und Ent-
riegelung den sonst bekannten selbstthidtigen Blockeinrichtungen
mindestens ebenbiirtig und verdient gewils ernsten Versuchen
unterworfen zun werden. Erscheint doch die Einfithrung selbst-
thitiger Blockeinvichtungen bei starkbefahrenen Bahnen behnfs

Erhohung der Betriebssicherheit, raschest moglicher Zugfolge |

und nicht unbetriichtlicher danernder Ersparnisse an Menschen

— und damit an Fehlerquellen — dringend erwiinscht.
B-m.

Priifang und Uaterhaltung von Weichen nnd Kreuzungea.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, 8. 485. Mit Abbildungen)

Ueber die Art der Prifung und Unterhaltung von
Weichen und Kreuzungen veroffentlicht Regier.-Baumeister
Schriter eine lingere Abhandiung, welche die wesentlichsten
Gesichtspunkte, die hierbei malsgebend sein miissen, klar zu-
sammenstellt. Um die Spur- und Breitmalse, welche bei der
Prifung der guten Lage einer Weiche gemessen werden missen,
leicht und genau feststellen zu konnen, hat der Verfasser einen
Weichenspurstab ersonnen, der in der Quelle zeichnerisch
dargestellt und in seiner Anwendung beschrieben wird.

B-m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die neuen Personenwagen der Schwedischen Staatshahnen
M. A. Ruelle,

(Revue générale des chemins de fer 1892, October, S. 123.
Mit Abbildungen.)

Die schwedischen Bahnen haben thre Personenwagen wegen
der verhiltnismilsig lange dauvernden Fahrten und der betriicht-
lichen Kilte im Winter, welche ein Verlassen der Wagen auf
Zwischenstationen unerwiinscht macht, bereits ziemlich frith mit
Bequemlichkeitseinrichtungen

yon

versehen, welche auf anderen
Bahnen Europas erst spidter zur Einfihrung kamen. Bereits
seit 1873 sind auf den meisten Hauptlinien der siidlich von
Stockholm gelegenen Bahnen alle Wagen mit seitlichem ILings-
gange behufs freierer Bewegung der Fahrgiiste und mit Aborten
versehen, und auf den Bahnen nérdlich von Stockholm wurden
die 'Wagen im Jahre 1878 ebenfalls mit Lingsgiingen und mit
Verbindungsstegen von Wagen zu Wagen versehen, das
Aufsuchen des in einem der Wagen untergebrachten Abortes
wihrend der Fahrt zu ermoglichen.

Im Jahre 1885 begann man auf den Bahnen stdlich von
Stockholm die Durchgangswagen in allen Ziigen zn verwenden,
welche weitere Strecken zun durchfahren haben, indem man
theils die alten Wagen umbaute, theils im Jahre 1887 neue
‘Wagen I. und II. Classe herstellte. Da es in Sehweden nicht
zuliissig ist, besondere Wagen fiir Orts- und fir durchgehenden
Verkehr auszubilden, so richtet man alle Wagen so ein, dals

um

fiir die weitere Strecken durchfahrenden Personen die Sitzplitze
in Schlafplitze verwandelt werden konnten, und schlofs den
Ortsverkehr von der Benutzung der Schlafeinrichtungen aus, in-
dem man letztere mit einem Zusatzpreise belegte.

Diese Wagen, zusammen mit den umgebauten I. Classe-
Wagen des Jabres 1873, waren im Gebrauche bis 1891. Als-
dann schuf man Wagen mit Drehgestell 1. Classe, II. Classe
und fiir beide Classen gemischt, um eine noch gréfsere Bequem-~
lichkeit und giinstigere Raumvertheilung im Innern des Wagens
zu erzielen, ohne dabei das todte Gewicht zu vermehren, und

um ein sanfteres Fahren zu ermaglichen, da man einerseits die
Geschwindigkeit mit der Zeit erhoht hatte, anderseits die un-
giinstigen Bodenverhiltnisse — der Boden arbeitet wegen der
starken Warmeunterschiede ziemlich stark — schon an und fir
sich starke Stiofse der Wagen bedingen.
Nach Einfiihrung der Wagen mit Drehgestell sollte sich
der Zug zusammensetzen wie folgt:
1 Wagen mit Drebgestell [. Classe mit 24 Sitzplitzen,
 bezw. 12 Schiafplitzen,

1 « « « II. «  mit 42 Sitzplitzen,
bezw. 28 Schlafpliitzen,
1 « « 2 Achsen 1. und II. Classe mit 15 Sitzplitzen,

bezw. 6 Schlafplitzen,
II. Classe mit 18 Sitzplitzen,
bezw. 6 Schlafplitzen,

1 < E3 « «

Das mittlere todte Gewicht stellt sich auf 777 kg fir
einen Sitzplatz, bezw. 1481 kg fiir einen Schlafplatz, gegeniiber
752 bezw. 1927 kg bei der friheren Zugzusammensetzung,
welche nur zweiachsige Wagen enthielt.

1. Die zweiachsigen Wagen II. Classe (Bauart
1887) haben einen seitlichen Lingsgang, von welchem aus die
3 Abtheile zu je 6 Plidtzen zuginglich Der Gang ist
zur Trennung der Abtheilungen mit Vorbiingen verselien; nur
das letzte Abtheil, welches fiir Raucher bestimmt ist, wird
durch eine Rollthiir abgeschlossen. An jedem Ende des Wagens
befindet sich ein geriiumiger Waschraum. Nachts konnen die
6 Sitzplitze der Abtheile in 2 Schlafplitze verwandelt werden.
Die sonstige Ausbildung des Wagens bietet nichts Aufsergewdhn-
Die im Norden von Stockholm gebrauchten Wagen

sind.

liches.
unterscheiden sich von den beschriebenen nur dadureh, dafs
sie keine Verbindungsstege von Wagen zu Wagen haben, und
dafs sie vier Abtheile und keinen Abort enthalten. Sollen
die Wagen zum Schlafen benutzt werden, so wird das eine der

4 Abtheile in 2 Theile getrennt, von denen der erste als
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Aufenthaltsort fir den Wirter, der zweite als Waschraum ein- |

gerichtet wird.

2. Die Wagen mit Drehgestell werden fiir I. Classe
oder II. Classe oder T. uud II. Classe gemischt ausgefithrt.
Das Drehgestell besteht aus einem von 2 Lingstrigern und
2 Quertrigern gebildeten Rahmen, welcher durch 2 inrere
Quertriiger und 2 dieselben mit den Endquertrigen verbinden-
den Lingstrigern versteift ist; an diesem Rahmen sind die
4 Achsbiichsecn mit breiten Plattenfedern unabhingig von ein-
ander gelagert.  An beiden Enden. der mittlern Quertriger sind
je 4 kriftige Plattenfedern von elliptischer Form (dhnlieh, wie
sic an leichten Strafsenfuhrwerken angewendef werden) quer
zur Wagenachse aufgehiingt, so dafs sie also iber den Rahmen
hervorstehen. Auf diesen ruht das die Drehzapfenpfanne tragende
Querhaupt, welches aus einem U-formig gebogenen, unten durch
eine eingenietete Bodenplatte abgeschlossenen Stahlbleche ge-
bildet wird. Das Querhaupt ist wegen der pendelnden Auf-
hiingung der elliptischen Plattenfedern nicht nur lothrecht,
sondern auch seitlich gegen das Drebgestell verschiebbar, um
die letztere Verschieblichkeit zu begrenzen, sind zwischen den
senkrechten Endflichen des Querhauptes und die Lingstriger
Schneckenfedern gelegt. Auf dieses Querhaupt stitzt sich mit
dem kugelformigen Drehzapfen und mit seitlichen Gleitflichen
eigentliche Wagengestell, welches in gewolnlicher Weise
2 Liangstrdgern und zahlreichen Quertrdgern gebildet ist.
Lagerung des Wagenkastens ist somit eine sehr elastische.
Die I. Classe- Wagen enthalten nun 3 Abtheile zu je 4
Plitzen und 6 zu je 2 Plitzen, also 24 Sitzplitze im Ganzen,
welche Nachts 12 Schlafplitze abgeben. Das todte Gewicht
ist bei dieser gerdnmigen Anordnung natiirlich sehr hoch und
betrigt 1140 kg am Tage und 2280 kg Nachts fiir den Platz.

Ginstiger sind in dieser Beziehung die 1I. Classe-Wagen
eingerichtet. Sie enthalten 7 Abtheile zu je 6 Plitzen, welche
Nachts in je 4 Schlafplitze verwandelt werden konnen, Dies
geschieht dadureh, dals die den 8 in einer Reihe liegenden
ihre obere Kante auf-

das
aus
Die

Sitzen gemeinsame Riickenlehne um
geklappt und in wagerechter Lage befestigt wird, so dals sie
als ein zweites Bett tber dem durch die Siize gebildeten dient.
Die im Ricken der Reisenden unter der Riickenlehne ange-
brachten walzenférmigen Kissen werden Nachts als Schlummer-
rollen benutzt, Das todte Gewicht dieser Wagen betriigt 650 kg
am Tage und 950 kg nachts fir den Platz.

Die Beleuchtung der Drehgestell-Wagen erfolgt durch Oel-
gas nach Pintsch, zum DBremsen dient die Kdrting’sche
Saugebremse,*) und dje Heizung wird durch Storekenfeldt’sche
IHeizkorper bewirkt. Es sind dies holzerne mit Asbest aus-
gekleidete Kasten, welche unter den Sitzen angebracht sind,
und in denen sich ein von Dampf durchstromter Rippenheiz-
korper befindet. Die untere Seite stebt durch mehrere Oeff-
nungen mit der dufseren Luft in Verbindang, die obere Seite
enthilt eine von der Hand der Reisenden durch eine Klappe
verstellbare Oeffnung. Hierdurch wird eine gute Regelung der
Wiirme bewirkt, da beim Schliefsen der Klappe sofort jede
Wirmezufuhr aufhéren muls, und gleichzeitig findet eine gute

*) Organ 1885, S. 145.

5

Liiftung statt, da znm Icizen nur frische Luft benutzt wird,
welche unten in die Késten eintritt, sich an den Ieizkérpern
erwirmt und dann in das Innere des Abtheiles gelangt. Das
Anheizen eines aus zwelachsigen Wagen bestehenden Zuges
dauert lei dieser Heizanlage etwa 50 Minuten und erfordert
10~ 12 kg Dampf fiir den Wagen. Wiihrend der Fahrt rechnet
man hochstens 16 kg fir eine Stunde und einen Wagen, um
die innere Wiirme 18—20° hoher als die #ulsere zu halten;
es ergiebt sich ein mittlerer Verbrauch an Dampf wihrend des
ganzen Winters von 5—7 kg fir eine Stunde und einen Wagen.
Diese Heizung soll in jeder Beziehung zufriedeustellend ge-
wirkt haben. ’ N.

Player’s selbstihiitize Anfahrvorrichtung fiir Verbund-Locomotiven,
(Railroad Gazette 1892, Nov., 8. 877 Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 3 bis 5, Taf XXXIII.)

Brooks’ Locomotivfabrik verwendet fir zweicylindrige
Verbund-Locomotiven die in den Fig. 3 bis 5, Taf. XXXIII dar-
gestellte Anfalirvorrichtung, Patent Player. Dieselbe ist inner-
halb der Rauchkammer angebracht und bei J mit dem Haupt-
einstromungsrohre, bei DD mit dem Zwischenbehiilter und Nieder-
druckeylinder verbunden. Vor demn Anfahren nehmen die Theile
die Stellung Fig. 3, Taf. XXXIII ein. Beim Oeffnen des Reglers
drickt der durch J eintretende frisclie Dampf das Ventil G auf,
dabei I schlielsend und stromt darch 6, 10, 3 solange zum
Niederdruckeylinder, bis die Spannung hei D so grols geworden
ist, dals der Riickdruck auf die Ringfliche G* das Ventil G
abschlielst (Fig. 5, Taf. XXXIII). G und G* wirken also als Druck-
verminderungs-Vorrichtung, sodass der Niederdruckkolben beim
Nach dem Au-
fahren drickt die Spannung des aus dem Hochdruckeylinder
in den Zwischenbehdlter stromenden Dampfes das Ventil E auf,
welchies nun in die Stellung Tig. 3, Taf. XXXIII geht, durch den
Druck auf die Ringfliche der Fithrung G fest verschliefsend.
Die Locomotive arbeitet dann mit Verbundwirkung weiter.

Diese Vorrichtung arbeitet also genau wie das selbstthiitige

Anfahren verminderte Dampfspannung erhélt.

Anfahrventil von v. Borries*) und unterscheidet sich von
diesem durch die Hinzufiigang der Druckverminderungs-Vor-
richtung. Die Banart ist sehr sinnreich, doch diirfte es schwer
halten, die vielen Theile leicht beweglich und aunsreichend dicht
zu halten. v. B.

Sonderwagen zur Beforderung eines Geschiitzrohres.**)
(Engineering News 1893, April, 8. 868. Mit Abbildungen.
Engineering 1893, Juli, 8, 101. Mit Abbildungen.)

Zur Beforderung eines fir die Weltausstellung in' Chicago
bestimmten Krupp’schen Geschiitzrohres von 122,5t Gewicht
hat die Pennsylvania-Eisenbahn in ihren Werkstitten zu Altoona
einen besonderen 16 achsigen Wagen von 24,46 ™ Radstand und
129,3 t Tragfihigkeit herstellen lassen. Das Untergestell des
‘Wagens besteht aus vier vierachsigen Drehgestellen voun je 3,89 @
Radstand. Je zwei der letzteren sind durch zwei anf denselben
ruhende, von Auflager zu Auflager 5334 ™ Jange Triger, und
diese Paare wiederum durch zwei, von Auflager zu Auflager

*) Organ 1893, 8.
**) Vergl. Organ 18

24.
93, 8. 176.
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15240 ™™ lange Haupttriger verbunden, zwisclien welchen das
Geschitzrohr gelagert ist. Die Triiger bestehen aus Stahlblech,
die Auflager sind in Stablgufs hergestellt,

Die Achsen haben Schenkel von 114 ™" Durchmesser und
229 mm TLinge und tragen schmiedeeiserne Scheibenrider mit
Stahireifen. Die Tragfedern haben 914 ™» Spannweite und je
18 Lagen von 89 ™n Breite und 10 ™® Dicke.

Die Gesammtlinge des Wagens betriigt 27,66 ™, die Ge-
sammtbreite 3 ™, das Eigengewicht 79,4 t. —k.

Boies' Radreifenbelestigung,
(Railroad Gazette 1892, Sept, 8. 723. Mit Abbildung.)
Boies’ Steel Wheel Company in Scranton, Pennsylvania,

stellt schmiedeeiserne Scheibenrider her, auf welchen Stahlrad-
reifen in der aus Textabbildung Iig. 44 hervorgehenden Weise

Fig. 44.
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befestigt sind. Die Scheiben werden auns bestem FEisenschrott
unter einem schweren Dampfhammer in einer Schweilshitze fertig
zum Ahbdrehen hergestellt., Derartige Scheiben sollen sehr zuver-
lissig den heftigen und schnell aufeinander folgenden Stofsen
widerstehen, welchen die Réder der FEisenbalinfahrzeuge aus-
gesetzt sind. Der Reifen wird warm aufgezogen und alsdann
der Theil A in die umlaufende Nuth der Scheibe Lineingetrieben.
Bei Erneuerung der Reifen ist e¢s nur nothig, diesen Theil auf
der Drehbank abzustechen, um die Scheibe sofort wieder be-
nutzen zu konnen.

Die Rédder haben ein leichtes, gefilliges Aussehen und ver-
Die DBefestigcung diirfte das Abfliegen
—k.

sprechen grofse Dauer.
des Reifens bei etwaigem Bruche wirksam verhiiten.

Cowles’ Berglocomotive.
(Engineering News 1893, Februar, S. 123. Mit Abbildungen.)

Bei Cowles’ Locomotive sind ebenso wie bei der Fairlie-
Locomotive die Treibachsen in zwei Drehgestellen gelagert; die-
selbe weicht aber von der Fairlie-Bauart darin ab, dafs sie
einen gewshnlichen Dampfkessel und nur zwei, zu beiden Seiten
der Locomotive, in der Mitte derselben angeordnete und fest
mit dem Hauptrahmen verbundene Dampfeylinder besitzt, wo-
durch zu Stérungen Anlafs gebende bewegliche Verbindungen
der Dampfleitungsrohre vermieden werden. Die Hanpteigen-
thiamlichkeit der Bauart Cowles liegt in der Uebertragung
der Triebkraft von den Kolben auf die Gestelle, welch' letztere,
je um einen Mittelzapfen drehbar, sich frei gegen das Iaupt-
gestell bewegen konnen. Die beiden mittleren Treibrider eines
jeden Drehgestelles sitzen auf einer hohlen Achse, durch welche
mit geniigendem Spielraum und mit ihr in der Mitte durch
ein Kugelgelenk verbunden, die eigentliche Treibachse geht.
Letztere ist mit ihren Enden in dem Hauptrahmen der Loco-
motive fest gelagert; sie wird mit Hilfe von Krummzapfen
durch die Pleuelstangen angetrieben, wodurch auch die hohle
Achse mit den Treibridern vermoge der Kugelgelenkverbindung
beider in Umdrehung versetzt wird. Die Kuppelachsen jedes
Antriebsgestelles sind mit der hoblen Treibachse durch Kuppel-
stangen verbunden. —k.

Die schneliste Locomotive der Welt,

(Railroad Gazette 1892, November, 8. 386; Engineering News 1892
December, 8. 530; Nuational Car and Locomotive Builder 1892, Februar,
8. 23. Mit Abbildungen.)

Eine Vauclain’'sche viercylindrige Verbund-Locomotive
der New-Jersey-Centralbahn legte im November 1892 melrere
Kilometer je in 28 Secunden zuriick, erreichte somit eine Ge-
schwindigkeit von 155,7 km/St. Der Zug bestand aus 4 Wagen
und wog 123 t ohne und 213,5 t mit Locomotive und Tender. Finf
auf einander folgende englische Meilen wurden in 205 Secunden
durchfahren, woraus sich eine durchschnittliche Geschwindigkeit
von 140,56 km/St. ergiebt. Die Hauptabmessungen und Gewichte
dieser Locomotive, von welcher die Baldwin-Locomotivfabrik
fiir die genaunte Bahn 5 Stiick lieferte, sind die folgenden:

Durchmesser der Treibrider . R 1981 wm
<« « Lauf- und Tenderrdder . 914 «
Achsstand der Treibachsen 2286 «
« des Drehgestelles 2083 «
Gesammtachsstand . 6795 «
Belastung der Treibachsen . 40098 kg
« « Drehgestellachsen . . 160587 «
Gesammtgewicht . . . . . . . . 56135 «
Durchmesser des Hochdruckeylinders 330 mm
« « Niederdruckeylinders . 559 «
Kolbenhub . 610 =«
Kesseldurchmesser e 1473 «
Hobe der Kesselmitte tiber Schienenoberkante . 2337 «
Dampfdruck 12,3 at
Rostfliche . 3,68 qm
Siederobre, Anzahl 250
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Siederohre, Linge 3607 mu

« sulserer Durchmesser

51 «

in den Siederchren . 127,8 qm

Heizfliche | « der Fenerkiste 15,4 «

gesammt 143,2 «

Hihe der Schornsteinoberkante dber Schienen-

oberkante . . . . . . . 4102 mm
Vorrath des Tenders an Wasser . 15,9 chm
« « « « Kohlen . 6,9 «
—k.

Locomotivieistungen von iiber 1000 Pferdekriften,
(Railroad Gazette 1392, Septbr., S. 728)

Bei Versuchen mit einer Locomotive der Northern-Pacific-
bahn vor einem Zuge von 364t Gewicht (ohne Locomotive und
Tender) wurden am 24. Juni 1887 bei einer Geschwindiglkeit
von fast 96 km/St. mit Hilfe des Indicators Leistungen von
1369,3, 1500,7, 1587,5, 1810,8%), 1505 und 1617,3 Pferde-
stirken ermittelt. Die Locomotive hatte 508 ™™ Cylinderdurch-
messer, 610 ™™ Kolbenhub, 1575 Treibraddurchmesser, und
62,6 t Gesammtgewicht, von welchem 40,8 t auf die Treibachsen
kommen.

Kine vierachsige Personenzug-Locemotive der New-Jersey-
Centralbahn entwickelte am 17. August 1888 bei einer Ge-
schwindigkeit von 104 km in der Stunde 1002 Pferdekrifte.
Die Tocomotive hatte Cylinder von 457 ™® Durchmesser bei
610 »n Kolbenhub, 1727 »® Treibraddurchmesser und ein Ge-
sammtgewicht von 42,9 t, von welchem 31,1t auf die Treibachsen
entfallen,

Fine Worsdell- Verbund-Locomotive von 508 bezw. 711 ™2
Cylinderdurchmesser, 610 ™™ Kolbenhub und 2318 mm Trejbrad-
durchmesser leistete bei einem Dampfdrucke von 12,3 at und
einer Geschwindigkeit von 120 km/St. 1041,4 Pferdekriifte, bei
einem Dampfdrucke von 11,95 at und einer Geschwindiglkeit
von 136 km/St. 1068,6 Pferdekriifte. Das Gesammtgewicht des
Zuges war 315,25 t,

Versuche, welche auf der Southern-Pacific-Baln im Trith-
jahr 1891 mit einer gewshnlichen und einer Verbund-Locomotive
angestellt wurden, ergaben ebenfalls Leistungen von #iber 1000
Pferdekriften. Die Verbund-Locomotive hatte 508 bezw. 737 mw
Oylinderdurchmesser, 711 ™™ Kolbenhub, 1295 mm Preibrad-
durchmesser und ein Gesammtgewicht von 63 t, von welchem
49,8t auf die Treibachsen kommen; bei einem Kesseldrucke
von 12,7 at und einer Geschwindigkeit von 37,9 km/St. zeigte
sich eine Leistang von 1000,1 Pferdekriften. Die gewdhnliche
Locomotive hatte 483 ™ Cylinderdurchmesser, 610 ™™ Kolben-
hub, 1753 m» Treibraddurchmesser und ein Gesammtgewicht
von 57,6t, von welchem 46t auf die Treibachsen kommen;
bei 11,6at Dampfdruck und 128km/St. Geschwindigkeit wurden
1070,4 Pferdekrifte geleistet.

Bei den auf der Baltimore wund Ohio-Eisenbahn darch
D. L. Barnes angestellten . Versuchen war die hochste be-
obachtete Leistung 1327,4 Plerdestirken bel 48 km/St. Die

*) Wohl nur auf kurze Zeit. D. Red.

fiinfachsige Locomotive hatte 533 vw Cylinderdurchmesser, GGO um
Hub, 1575 m» Treibraddurchmesser und 60,3 t Gesammigewicit,
von welchem 46,9t auf die Treibachsen entfielen. —k.

Heilmann's elekirische Locomotive.”)
(Railroad Gazette 1893, Mai, 8. 837. Mit Schaubild. Hngineering 1893,
S. 806 und 836, Mit Abbild.)

Die neueste Heilmann'sche Locomotive ist ein Fahrzeug,
auf welchem 1 Dampfkessel, 2 Dampfmaschinen und 2 Dynamo-
maschinen untergebracht sind. Die auf den Achsen der Loco-
motive sitzenden vierpoligen Ilektromotoren erhalten Strom von
der 6poligen Gleichstrom-Dynamomaschine, welche Strome von
1025 Amp. und 400 Volts entwickelt und durch eine quer zum
Uutergestelle liegende Verbunddampfmaschine von 500 P. S.
getrieben wird., Hoch- und Niederdruckeylinder dieser Maschine
liegen in ihrer Lingsrichtung einander gegeniiber, die Dampf-
vertheilung besorgen unterhalb der Cylinder angeordnete Kreis-
schieber., DBesonderer Werth ist daranf gelegt, dals die sich
bewegenden Theile der Dampfmaschine gegen einander aus-
geglichen werden. Den Dampf liefert ein in der Léngsrichtung
der Locomotive liegender L.entz’scher Dampfkessel, an desseun
Lingsseiten die Kohlen- und Wasserbehilter angeordnet sind.

Die Dampfmaschine wirkt unmittelbar auf die Welle der
Dyunamomaschine, welche mit einer besonderen 4 poligen Er-
regermaschine verbunden ist. Letstere wird durch eine kleine
stehende Dampfmaschine getricben und liefert neben dem er-
regenden Strom auch den Strom zur Erleuchtung des Zuges.

Die Locomotive wird von der Société des forges et chantiers
de la Méditerranée in Havre gebaut. Sie soll vollstdndig aus-
geriistet 98,4t wiegen und demnichst auf den franzosischen
Staatsbahnen eingehenden Versuchen unterworfen werden.

—k.

Sicht-Indicator von Perry.
(Le Génie Civil 1891, 5. Dec, 3. 74. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnuogen Fig. 16 u 17, Taf. XXIX.)

Der Watt'sche Indicator ist trotz seiner zahlreichen Ver-
besserungen fir Dampfmaschinen mit grofser Geschwindigkeit,
wie solche fir Zwecke der elektrischen Beleuchtung vorkommen,
wenig geeignet. Der Grund dafir legt in der zu geringen
Schwingungsdauer der beweglichen Theile. Wenn diese Schwin-
gungsdauer !/, bis 1/y, der Umlaufszeit der Maschine betrigt, so
bemerkt man noch keine durch die Eigenschwingung des Indi-
cators hervorgerufene fehlerhafte Abweichung in der Schaulinie.
Steigt die Sehwingungsdaner des Indicators auf !/, der Um-
laufszeit, so ldlst sich der Fehler noch durch einen gewissen
Druck auf den Zejchenstift unschiidlich machen, aber die Auf-
zeichnung wird unbrauchbar, sobald das Verhiltnis der Zeiten
f,, erreicht. Man kann den Fehler abschwiichen durch An-
wendung einer kriiftigeren Feder, aber man erhiilt die Schau-
linien dann in einem zu kleinen Hoéhenmalfsstabe, als dafs die
Berechnung mit hinreichender Genaunigkeit geschehen konnte.
Perry hat diesem Uebelstande dadurch abgeholfen, dals er

*) Vergl, Organ 1892, 8. 244,



als Haupttheil seines Indicators eine Metallbicgehaut verwendet,
deren cigenc Schwingungsdauer nur /;,, Secunde betrigt und
daher mnoch genaue Schaulinien bei Umlaufzahlen von 1500
gestattet, .

Der in Rede stehende Indicator besteht aus einem kleinen
gulseiserncn oder broncenen Gehiiuse K, welches durch eine diinne
Stahlbiegebaut D abgeschlossen ist. DBeispielsweise verwendet
man fiir einen grofsten Druck von 2 at eine Biegehaut von 30 mm
Durchmesser und 0,4 ™» Stirke. Sobald das Indicator-Gehiuse
durch die Ocffnung A mit dem Cylinder verbunden ist, schwingt
die DBiegchaut den Druckverinderungen entsprechend hin und
her. DBringt man nun auf der Biegehaut einen kleinen Spiegel B
an, lilst auf diesen einen mit der Papierebene gleich gerichteten
Lichtstrabl fallen und fingt den zuriickgeworfenen Strahl auf
einem Schirme in etwa 1™ Entfernung auf, so erhilt man in
Folge der Schwingungen das Bild einer Linie. Das Gehiiuse E
ist in der Achse AJ drehbar gelagert und mit einem Hebel-
arme F verbunden. Giebt man diesem durch geecignete Hebel-
iibersetzung eine leicht schwingende Bewegung, welche in geradem
Verhiltnisse zum Kolbenwege steht, so muls der Lichtstrahl ein
Bild zeichnen, dessen Ordinaten dem Dampfdrucke, dessen
Abscissen  den Kolbenwegen entsprechen. Sobald der Behar-
rungszustand eingetreten ist, erscheint diese Schaulinie dem
Auge zusammenhingend, vorausgesetzt, dals die Geschwindigkeit
60 Umdrchungen iibersteigt. Man kann dann die Lichtlinie mit
einem Dleistilte nachziehen oder photographiren, indem man bei
Anwendung einer Oellampe ungefihr 1 Minute belichtet.

Die Quelle bringt zwei gute Schaulinien einer mit 200 und

und ciner mit 500 Umldufen gehenden Dampfmaschine.
N.

Symmetrischer Radreifen fiir Eisenbahn-Wagenrider.
(Centyalblatt d. Bauverwaltung 1893, S. 43)

Ein recht eigenartiger Vorschlag betrifft die Einfuhrang

eines symmetrischen Eisenbahn-Wagenrades, d. h. '

eines Rades mit einem mittleren Spurkranze und 2 anstolsenden
Laufflichen. Es§ liegt auf der Hand, dals dadurch so manche
Schwieriglkeit, die sich aus dem z. Z. allgemein eingefiihrten
Rade mit einseitigem (innerem) Spurkranze fir den Oberban
ergiebt, beseitigt werden konnte; so lielse sich insbesondere
der Schienenstofs ganz vermeiden, wenn man die Schienen mit
gehoriger Ueberdeckung eine innerbalb, eine aufserhalb des
Spurkranzes nach Fig. 45 so verlegt, dals der mittlere Spur-
Fig. 45.

kranz abwechselnd innen und aufsen gefihrt wird. Ob aber
das abwechselnde Fahren auf der inneren und #Hufseren Lauf-
fliche des Rades uicht zu einem unruhigen, schwankenden
Laufe der Fabrzenge fibren wiirde, ist eine andere Frage.
Auch wird eine so einsclneidende Aenderung unserer Betriebs-
mittel und des Oberbaues, wie sie durch die Einfihrung des
symmetrischen Tisenbahn - Wagenrades bedingt kaum
ernstlich in Frage kommen und durch die erhofften immerhin

zweifelhaften Vortheile kaum gerechtfertigt werden kinnen.
B-m,

witrde,

Die Gorlitzer Dampfkreisel-Schneeschaufel,
(Zeitschrift f. Banwesen 1892, 8. 297.)

Versuche mit der Gorlitzer Dampfkreisel-Schneeschaufel,
deren Bauart Garcke schon im »Organ« 1891, S. 1, erwihnte,
haben im Bezirke des Eisenbahn - Betriebs - Amtes Gorlitz im
Januar 1891 stattgefunden. Die hierbei gemachten Erfahrungen
fithrten zu einer theilweisen Aenderung der Maschine und mit
der so verbesserten Schaufel fanden in demselben Betriebsamts-
Bezirke unter Theilnahme zahlreicher Vertreter anderer Eisen-
bahnbehorden im Januar 1892 erneute Versuche statt. Ueber
diese verschiedenen Versuche in den genaunnten Jalren berichtet
Sack in der Quelle cingehend. Kinstlich hergestellte Schnee-
wille von 3—3,5 ™ unterer Breite und 0,8 ™ bis zu 3 ® Hohe,
welche aus dicht gelagertem und fest zusammengefrorenem Schnee
bestanden, wurden austandslos gerdumt. Je der Zahl
(1 oder 2) der Locomotiven, welche aulser der zur Dampf-
abgabe an die Schneeschaufel erforderlichen, zum Schieben be-
nuizt wurden und je nach der Beschaffenheit des Schnees war
die zum Réumen verwendete Zeit sehr verschieden und schwankte
zwischen einer Stunde auf 35™ Linge bei 2—3 @ Schneehthe
und bei Verwendung nur einer. Schiebclocomotive und einer
Minute auf 58 ™ Linge bei zwei Schiebelocomotiven und 1,0 bis
2,5 ™ Schneehohe. Jedenfalls gelang die Rdumung selbst unter
ungiinstigsten Verhiiltnissen in verhiltnismilsig kurzer Zeit und
der Schnee wurde so weit weggeschleudert, dals eine ungiinstige
Ablagerung des zur Seite geschleuderten Schnees oder gar eine
etwaige Verschiittung eines zweiten Gleises nach den angestellten
Versuchen niemals zu befirchten steht, B-m.

nach

Die Gelenk-Locomotiven, Bauart Mallet.
(Le Génie Civil 1892, 8. 226. Mit Abbildungen )

Die Frage der Gebirgs-Locomotiven, bereits im Jahre 1858
durch den bekannten Semmering-Wetthewerb angeregt, hat seit
jener Zeit unablissig die bedeutendsten Locomotivbauer be-
schiftigt. Die zur Zeit fiir diesen Zweck in Betracht kommen-
den Locomotiven lassen sich, abgesehen von den Zahnrad-
Locomotiven in zwei Gruppen theilen:

1. Locomotiven mit einer grofsen Anzahl (4 Dbis 5) ge-
kuppelter Achsen, welche von einem Cylinderpaare bewegt werden,
und deren Gelenkigkeit durch besondere, mehr oder weniger
verwickelte Anordnungen erreicht wird.

9. Gelenk-Locomotiven, bestehend aus 2 durch ein Gelenk
mit einander verbundenen Gestellen, von denen jedes auf 2
oder 8 mit einander gekuppelten und durch ein Dampfeylinder-
paar getriebenen Achsen ruht.

Zur erstgenannten Gattung gehéren die Locomotiven nach
Engerth, Rarchaert, Gouin, Lapent, Beugniot,
Klose u. s. w., die zweite Gattung wird durch die Bauarten
Meyer, Fairlie und Mallet vertreten.

Die erstere iltere Gattung von Locomotiven scheint mehr
und mehr, namentlich wo kleine Halbmesser in Betracht kommen,
durch die Gelenk-Locomotiven verdringt zu werden, und von
diesen ist es namentlich die Bauart Mallet®) welche weitere

*) Vergl. Organ 1891, 8. 67, Fig. 4, Tal. X; Organ 1888, 8.251.
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Verbreitung und Anwendung auch fir die schwersten Loco-
motiven gefunden hat. Wihrend bei den Gelenk-Locomotiven
von Meyer und Fairlie beide Achsengruppen in Dreh-
gestellen gelagert sind, welche mittels Drehzapfen den Kessel
tragen, ist bei den Mallet’schen Locomotiven die hintere
Achsengruppe fest mit dem Kessel verbunden, und nur die vordere
gelenkig gelagert. KEin weiteres Merkmal der Mallet ’schen
Locomotiven bildet die Anwendung der Verbundwirkung, durch
welche die Dampfzufihrung erleichtert wird, da sie nicht, wie
bei den anderen Gelenklocomotiven, durch mehrere gelenkige
Rohrverbindungen von hoher Pressung bewirkt ist. Bei den
Mallet’schen Locomotiven sind némlich die Hochdruckeylinder
fest mit dem Kessel verbunden, und nur die Verbindungsleitung
von den Hochdruck- zu den Niederdruckecylindern welche 4 bis
b at enthilt, muls gelenkig ausgebildet sein.*)

Die ersten Gelenk-L.ocomotiven nach Mallet wurden anf
einigen Schmalspurbahnen angewandt. So wurden Locomotiven
fir 0,6 ™ Spurweite geliefert, welche 8—9t auf Steignngen
von 89, und in Bogen von 15—20 ™ Halbmesser ziehen
konnten bei einem Achsdruck von 3 t.**) Aehnliche Locomotiven
fir 1™ Spurweite kommen im Dienste der Chemins de fer
départementaux in Anwendung. Als es sich im Jahre 1886
um ecine aulserordentlich kriftige Locomotive fiir die Gotthardbahn
bandelte, wurde der Mallet schen Bauart der Vorzng gegeben,
und die im Jahre 1891 gelieferte Locomotive ist die schwerste
zur Zeit in Furopa vorhandene, Die Locomotive ruht auf
6 Achsen, von denen je 3 zu einer Gruppe vereinigt sind.
Dic hintere an den Kessel angeschlossene Gruppe ist mit der
vorderen durch einen in der Mitte der Linge der Locomotive
befindlichen Drehzapfen verbunden. Der Kessel gleitet auf dem
vordern Gestelle wmittels in Oel laufender Gleitklstze, welche
durch Federn in die Mittellage zurickgefihrt werden. Die
Hauptabmessungen der Locomotive verglichen mit denen der
bisherigen 8 gekuppelten Gotthard-Locomotive sind die folgenden:

8gekuppelte  Gelenk-Locomotive
Rostfidche . 2,15 qm 2,20 qm
Totale Heizfliiche . 1,58 « 155,2 <«
Cylinderdurchmesser 0,52 m 0,4 bis 0,58 ™
Kolbenhub e 0,61 « 0,64 «
Mitgefiihrtes Wassergewicht . 85 t 7,0 ¢t
Mitgefithrtes Kohlengewicht . 4,5 « 4,3 «
Reibungsnutzgewicht . 54 « 73,7 bis 85 «
Zugkraft . 9,4 « 9,98 «
Reibungswerthziffer e Y74 bis Yg g

Zur Vermehrung des Reibungsnutzgewichtes ist die Loco-
motive als Tenderlocomotive ausgebildet; der Wasservorrath
befindet sich zu beiden Seiten des Kessels, der Kohleavorrath
hinter dem Fiihrerstande. Die Maschine ist mit einer Sauge-
bremse ausgestattet, welche 4 Bremsklotze an jeder Achsen-
gruppe bethitigt. Man verlangte von der neuen Locomotive, dals
sie in den Reibungsverhiltnissen im Bogenwiderstande, in der

__ *) Aehnlich ist tbrigens auch die Gelenk-Locomotive der sdch-
sischen Staatsbahnen (Meyer) ausgebildet, so dals diese Anordnung
wohl nicht grade als Kennzeichen Mallet’scher Locomotiven anzu-
sehen ist. (Vergl Organ f. Bisenbahnwesen Ergéinzungsband X, Theil I,
S. 45. C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. Preis 44 Mk.)

**) Organ 188, S. 251.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXX. Band. 5. Heft 1893.

Zugkraft und im Brennstoffverbrauche giinstigere Ergebnisse
habe, als die bisherige Gotthard-Locomotive, ohne ein grolseres
todtes Gewicht und gréfseren Achsdruck zu haben. Diesen
Bedingungen wurde geniigt, und es ergab sich eine Brennstoff-
ersparnis von 10—12 %, welche grofser gewesen wire, wenn
man nicht in der Grolse des Niederdruckeylinders eingeschrinkt
gewesen wiira. Bei einer Probefahrt von Minchen nach Schliersee,
auf welcher Strecke Steigungen bis 16 °/,, vorkommen, zog die
Locomotive 400 t mit einer Geschwindigkeit von 20 km/St. (ent-
sprechend einer Leistung von 750 PS.); auf der Gotthardstrecke,
welche Steigungen von 25—26 79/, aufweist, konnen Zige von
200—220 t beférdert werden.

Sechs andere dem Gebirgsverkehre dienende Locomotiven
nach Mallet wurden von der Schweizer Centralbahn im Jahre
1890 bestellt. Sie sollen auf der Linie von Sissach nach Olfen
fahren, auf welcher sic Steigungen bis zu 259y, im Hauen-
stein-Tunnel sogar eine 2520 ™ lange Steigung von 270/, zu
fiberwinden haben. Die Locomotiven sind im Ganzen den oben
besprochenen ihnlich gebaut, haben jedoch nur 4 Achsen. Die
Rostfliche betrigt 1,82 qm, die gesammte Heizfliche 116 qm,
die Cylinderdurchmesser 355 und 550 ™@ bei 640 ™ Hub. Das
mitgefilhrte Gewicht an Kohlen ist 2,2 t, an Wasser 5,8t, das
Gesammtgewicht, welches voll fir die Reibung benutzt wird,
52 bis 60t bei einer Zugkraft von 7,4t, so dals die Reibungs-
werthziffer !/, bis !/; betrdgt. Die Locomotiven konnten 140t
bei einer Steigung von 279, mit 20km/St. Geschwindigkeit
ziehen (die fritheren Beugniot-Locomotiven nur 125t mit
16,6 km) und Bogen bis zu 90 ™ Halbmesser durchfahren. Die
Brennstoffersparnis gegen frither ergab sich zu 18 %. Die
Gesellschaft driickte ihre Zufriedenheit mit dem Ergebnisse
durch weitere Bestellung von 10 derartigen Locomotiven aus,
welche sich nur durch einen grofseren Kollen- und Wasser-
vorrath von den beschriebenen unterscheiden.

Endlich sind auch fiir den Ortsverkehr des Departement
Térault vierachsige Gelenklocomotiven nach Mallet ausgefihrt
worden. Dieselben haben Zige von 100—110t auf Steigungen
von 309/, und in Bogen bis zu 70 ® Halbmesser zu schleppen.

N.

Die beiden neuen Salonwagen der franzisischen Osthaln-Gesellschaft
fir den Gebrauch des Priisidenten der Republik.

(Le Géuie Civil 1892, 9. Juli, 8. 157. Mit Abbildangen.)

Der Zug, welcher von der Ostbahn-Gesellschaft fir die
Reise des Priisidenten der Republik nach Nancy und in den
Osten Frankreichs im Jahre 1891 zusammengesetzt worden ist,
bestand aus folgenden Wagen:

2 Packwagen,

4 Wagen mit seitlichem Verbindungsgange von je 26 Sitz-
plitzen, mit Waschraum, Muster 1888, wovon eine Aus-
fihrung auf der Pariser Ausstellung 1889 vertreten war,

1 Salonwagen No. 5,

9 neue Salonwagen No. 7 und 8, welche den Gegenstand
dieser Besprechung bilden,

1 Speisewagen mit 36 Plitzen und

1 diesem angehingten Packwagen.
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Die Salonwagen No. 7 und 8 waren fiir den Prisidenten
und sein militirisches Gefolge bestimmt, der Salonwagen No. 5
fir die Minister, die 4 Wagen mit seitlichem Verbindungs-
gange fir die hoéheren Beamten der Gesellschaft, welche den
Prisidenten begleiteten, fir die Giste, die Vertreter der Presse
und die Dienerschaft. Das Gewicht des so zusammengesetzten
Zuges betrug 160t; er wurde durch die kriftigen Locomotiven
No. 801 und 803, Bauvart Flaman, mit Doppelkessel gezogen
und legte seine Fahrt mit einer Geschwindigkeit zuriick, die
hinfig 100 km iberstieg.

Die beiden Salonwagen No. 7 und 8, welche eigens fir
diese Reise des Prisidenten angefertigt wurden, sind im Win-
ter 91—92 in den Bureaus und Werkstitten der Gesellschaft
nach den Plinen ihres Prisidenten und Viceprisidenten, van
Blarenberghe und Compte de Reille, ausgefihrt worden.
Sie sind im innern Theile ihrer Linge mit einem seitlichen
Gange versehen und untereinander und mit den anstofsenden
Wagen durch Klappbriicken verbunden.

Die Quelle bringt ausfihrliche Angaben und Abbildungen
der Inneneinrichtung dieser Wagen, welche sehr bequem, wenn
auch nicht ibermifsig prunkvoll, ausgestattet sind.

Salonwagen No. 7.

An dem einen Ende ‘des Wagens befindet sich der »kleine
Salon«, am anderen Ende ein fir den Diener bestimmtes Vor-
zimmer, zwischen beiden erstreckt sich der Seitengang, von
dem sdus man die andern Riume des Wagens betritt. Diese
bestehen aus einem Schlafzimmer mit daranstofsendem Wasch-
raum, aus einem Bedientenschlafzimmer und aus einem Wasch-
raum fiir die Dienerschaft.

Der Salon besitzt 3,09™ Linge bei 2,63 ™ Breite. FEr
ist sowoh! vom Seitengange, als auch von aulsen durch zwei
Thiren an den Langseiten des Wagens und durch eine Thir
an der Stirnseite zugéinglich, Er wird durch zwei in der Stirn-
seite angebrachte Fenster und durch 6 Seitenfenster erhellt.
Die Ausstattung besteht aus einem Klapptische und 2 Sophas,
welche zu Betten hergerichtet werden konnen.

Das Schlafzimmer ist 2,6 ™ lang and 1,935 ™ breit und
grenzt an den Salon. Es ist durch eine Thiir vom Seitengange
aus zuginglich; seine Beleuchtung erfolgt durch drei seitliche
Fenster. Die Ausstattung dieses Zimmers besteht aus einem
Bette von 1,9 ™ Lénge und 1™ Breite, einem Sessel, welcher
in ein Lager verwandelt werden kann, einem Stuhle, einem
Nachttische und einem Wasch-Wandtische. Aulserdem sind Spiegel
und Netze fiir Gepickstiicke und Kleiderhalter angebracht.

Das Ankleidezimmer, welches 1,86 ™ lang und 1™ breit
ist, liegt zwischen dem Schlafzimmer und Dienerzimmer und
ist mit beiden durch 2 Fligelthiiren verbunden. Es wird
durch ein Milchglasfenster erleuchtet. TFir die Luftung ist
auf dem Dache ein Luftsauger vorgeselien, dessen in der Decke
befindliche Mindung durch eine Klappe verschlossen werden
kann. Die Ausstattung dieses Raumes besteht in einem mar-
mornen Waschtische, einem Wasseraborte, welcher durch einen
Behiilter von 150 1 Inhalt gespeist wird, und einem Klapptische.
Zu beiden Seiten des Waschtisches befinden sich verstellbare
Spiegel.

Das Dienerzimmer hat eine Linge von 1,935 ™ und eine
Breite von 1,35 ™. Es ist zuginglich durch eine Thiir, welche
auf den Seitengang des Wagens fithrt, und wird erleuchtet
durch ein Schiebefenster. Es enthilt einen niedrigen Schrank
fir Gepickstiicke, dessen oberer Theil mit einer Matratze be-
legt ist, um am Tage als Sitz und Nachts als Bett zu dienen.
Ein Stuhl und eine Bank vervollstindigen die Ausstattung des
Raumes.

Der Seitengang von 0,65 ™ Breite und 5,94 ™ Linge und
das an einem Ende des Wagens gelegene Vorzimmer von 2,5™
Breite und 0,84 ™ Linge sind erleuchtet durch 6 grofse und
6 kleinere Fenster.

Vom Vorzimmer gelangt man in das kleine Waschzimmer,
welches fiir alle Mitreisenden im Wagen bestimmt ist und ein
‘Waschbecken und Wasserabort enthilt.

Salonwagen No. 8,

Im Gegensatze zuo dem eben besprochenen Salonwagen
No. 7, welcher die Privatgemiicher des Prisidenten enthélt,
ist der Wagen No. 8 mehr fiir amtliche Empfinge und Be-
sprechungen bestimmt. An den beiden Enden des Wagens
befindet sich an der einen Seite ein Vorzimmer, an der andern.
eine geriumige Endbithne; an letztere grenzt der grofse Salon,
und zwischen diesem und
kurze Seitengang,

dem Vorzimmer erstreckt sich der
von dem man in ein kleineres Zimmer und
tritt. Man gelangt in das Innere des
Wagens aulser von den Stirnseiten aus durch 2 in den Lings-
winden befindliche Thiiren, deren eine in das Schlafzimmer,
die andere in den Seitengang fiilirt.

Die Endbithne besitzt eine Lénge von 2,3 ™ und eine
Breite von 1,5 ™,

einen Ankleideraum

Sie ist vollstindig offen und nur von einem
1,05 ™ hohen schmiedeeisernen Gitter umgeben, welches vorne,
rechts und links Thiiren enthélt.

Der »grofse Salon« hat 5,2™ Linge, 2,63 ™ DBreite, 2,335 ™
Hohe (in der Mitte) und ist durch 4 grolse und 6 kleinere
Fenster in den Seitenwinden und 2 Schiebefenster in der Stirn-
wand erhellt. Die Ausstattung besteht aus 3 Sophas, welche
in Betten verwandelt werden kénnen, wie im Salonwagen No. 7,
4 Stithlen und einem Ausziehtische. Man gelangt in diesen
Salon durch eine grofse Fligelthir von der Endbithne aus;
eine kleinere Thiir stellt die Verbindung mit dem Seitengange her.

Das kleinere Zimmer ist ebenfalls vom Seitengange durch
eine Glasthir zuginglich; man kann jedoch in dasselbe auch
unmittelbar von aufsen durch eine in der Lingswand des Wagens
gelegene Thiir eintreten. Die einzige Ausstattung besteht aus
einer dreisitzigen Polsterbank, die auch in ein Bett verwandelt
werden kann,

Bauart der Wagenund gemeinsame Einrichtungen.

Die Réder, Achsbiichsen und deren Lagerung auf Platten-
federn sind in gewdhnlicher Weise ausgefithrt; auch die Buffer
und die Zugvorrichtung wirken auf Plattenfedern. Der Rahmen
besteht aus 2 Haupttrigern und 2 Endquertrigern von T -Quer-
schnitt und 250 ™™ Hghe und aus 4 zwischengelagerten Quer-
trigern, welche wiederum 4 Lingstriger tragen. Die ganze
Linge des Wagens zwischen den Buffern betriigt 11,2 ™, die



ganze Breite zwischen den Aulsenkanten der Trittbretter ge-
messen 3,1 ™, der Raddurchmesser 1,06 ™ und der Achsen-
abstand 6 ™,

Der Wagenkasten ist unabhiingig vom Gestelle hergestellt
und ganz aus Teak-Holz gezimmert. Um die Stofse abzu-
schwiichen, sind die Lings- und Quertriiger des Gestelles auf
ihrer ganzen Linge mit Kautschukplatten belegt, auf welche
der Wagenkasten zu liegen kommt. Aufserdem ist der Fals-
boden mit doppelter Dielung versehen, deren Zwischenraum
mit Seegras ausgefillt ist.

Die Klappbriicken zwischen den beiden Salonwagen und
zwischen diesen und den anstofsenden Wagen sind mit Aus-
nahme derjenigen der Endbihne des Wagens No. 8 mit aus-
ziehbaren Leder-Windfiingen versehen. Jeder Windfang ist an
Rollen aufgehdngt, welche iiber 2 am Dache befestigte Schienen
gleiten, und er kann, wenn er nicht benutzt werden soll, in
einen die Thir des Wagens umgebenden Eisenblechkasten ein-
geschlossen werden.

Die beiden Salonwagen sind mit der bei allen Personen-
ziigen der Gesellschaft eingefiihrten Westinghouse-Bremse aus-
geriistet ; aufserdem sind Leitungen fir die Saugebremsen von
Smith und Hardy vorgesehen. Jeder Wagen enthilt 8 Brems-
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klotze, die auch von Hand durch eine im Vorzimmer ange-
brachte Bremskurbel angezogen werden konnen.

Die Wagen sind mit einer elektrischen Rufvorrichtung
nach eigener Anordnung der Gesellschaft ausgestattet, indem
man von jeder Wagenabtheilung durch Bewegung eines Strom-
schlufshebels ein Liutewerk im Packwagen in Bewegung ver-
setzen kann. Um einen Milsbrauch der Einrichtung zu verhiiten,
sind die Stromschlufshebel mit einer Sperrklinke versehen, so
dals sie ohne Zuhilfenahme eines besondern Schliissels nicht
aus der Rufstellung zuriickbewegt werden konnen. Aulserdem
befinden sich in den Salonms und den Schlafzimmern Druck-
knopfe fiir elektrische Klingeln, durch die man die in den
Vorzimmern sich aufbaltenden Diener rufen kann.

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt durch Rubol, um auch
auf Strecken fahren zu konnen, welche nicht fir Gasbeleuch-
tung eingerichtet sind; aulserdem dienen Wachskerzen zur Be-
leuchtung der Schlaf- und Ankleidezimmer.

Die Wagen werden geheizt mittels auswechselbarer Heils-
wasserbehilter. Doch besitzen sie auch Dampfleitungen unter
dem Wagengestelle, um mit Wagen, welche Dampfheizung fiihren,

verbunden werden zu koOnnen.
N.

Betriehb.

Handhebel zum Forthewegen von Eisenbahnfahrzeugen.

(Le Génie Civil 1892, 29. October, S. 434, Mit Abbildungen.)
(Hierza Zeichnung Fig. 12, Taf. XXVII.)

Der in Fig. 12, Taf. XXVII dargestellte Hebel, Bauart
Saint-Martin, dient zum Fortbewegen von Wagen fiir Ver-
schieb- und Zhnliche Zwecke. Er besteht aus einer kriftigen
eisernen Stiitze J, welche an ihrem FEnde mit einem Schuh S
versehen ist, einer an dieser Stiitze parallel gefiihrten Stange B
und einem Handhebel L, welcher in J seinen Drehpunkt hat,
und in einen Schlitz der Stange B eingreift. Der obere Theil
der Stange B wird durch Schraube und Handrad fest mit der
Kopfschwelle T des fortzubewegenden Wagens verbunden. Der
Schuh S ist mit Schneiden oder Sperrzihnen versehen, welche den
Schienenkopf umfassen und fiir jeden Kopfquerschnitt eingestellt
werden konnen; diese Schneiden oder Zihne sind so beschaffen,
dafs sie ein Nachziehen des Schules nach dem Wagen zu ge-
statten, bei einer Bewegung in entgegensetztem Sinne jedoch
als Sperrwerk wirken und den Schuh an der Schiene fest-
klemmen. Der Hebel L besteht aus Eschenholz mit Stahlein-
fassung. Das Gewicht des ganzen Hebels ist 17 kg, Die
Wirkungsweise ist folgende: durch Abwirtsbewegen des Hebels L
wird die Stange B gegen die Stiitze J nach aulsen verschoben,
und, da der Schuh S sich an die Schiene prelst, der Wagen
fortbewegt.  Sobald der Handhebel in seiner tiefsten Stelle
angelangt ist, zieht der in Bewegung befindliche Wagen den
ganzen Hebel nach sich, indem der Schub S sich lost, und
man kann den Handhebel wieder aufwiirts bewegen. Durch
erneutes Niederdriicken folgt ein zweiter Antrieb, so dals
man also nur den Hebel immer hin- und herzubewegen braucht,

um den Wagen auf grofsere Strecke zu bewegen. Versuche
auf dem Matelot-Bahnhof bei Versailles zeigten, dals ein Mann
ohne zu ermiiden, mit einem Arme einen Wagen von 15—20 ¢
auf gerader Strecke und 5°/,, Steigung mit gewshnlicher Schritt-
geschwindigkeit fortbewegen konnte. Auf kurzen Strecken wur-
den auch erhebliche stirkere Lasten verschoben, z. B. 59¢ auf
eine Strecke von 500 ™. Die Vorrichtung erwies sich somit
fir alle vorkommenden Verschiebbewegungen, sofern keine
grofseren Geschwindigkeiten verlangt wurden, als brauchbar.
N.

Elektrische Yerhinderung der Zusammenstofse von Eisenbalnziigen.

Die Zusammenstéfse von Eisenbahnziigen konnen erfahrungs-
gemifs durch die heutigen Einrichtungen immer noch nicht ganz
verhindert werden, wenn zwei Zage entgegengesetzter Fahrrichtung
einmal auf ein und dasselbe Gleis gerathen sind. Die beiden
Ziuge ganz selbstthitig, und zwar in beliebiger Entfernung von
einander, zum Stillstand zu bringen, ist, nach einem Berichte
des Patentbureaus von Richard Liiders in Gorlitz, der Zweck
einer neuerdings in Deutschland und anderen Staaten paten-
tirten FErfindung, welche gewissermafsen telegraphisch nicht
allein das Entgegenfahren den betreffenden Ziigen anzeigt, son-
dern diese zum Stillstande bringt. Der Grundgedanke besteht
darin, dafs auf jedem Zuge ein galvanisches FElement aufgestellt
ist, dessen Drahte mit Stromschliissen auf lings der Strecke
neben den Schienen angebrachten abgesonderten Schienen schlei-
fen. In die Leitung des einen Drahtes ist ein Klektromagnet
eingeschaltet, dessen Anker mit der Luftdruck- oder Sauge-
bremse des Zuges in Verbindung steht. Jeder Zug hat die-
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selbe Vorrichtung, es ist nur darauf zu achten, dafs die ent-
gegengesetzten Polenden der beiden Elemente auf derselben
Schiene schleifen, in welchem Falle der elektrische Strom
durch die Nebenschienen, Elektromagnete und Elemente laufend,
einen geschlossenen Kreis bildet, die Elektromagnete anziebt
und die Bremsen in Thitigkeit setzt, sobald sich die Ziige in
gewisser Entfernung von einander befinden, welche durch die
Stromstirke und die Grofse der Elektromagnete beliebig be-
stimmt werden kann. Es wire zu wiinschen, dafs der anscheinend
recht sinnreiche Gedanke bald Priifung auf Ausfiihrbarkeit finde.

Ueber die Anwendung der elektrischen Beleuchtung von Personen-
wagen aufl verschiedenen Bahnen Eurepas*)

(Revue générale des chemins de fer 1892, Januar, Seite 47
Mit Abbildungen.)

1. Beleuchtung mit Hilfe von Speichern.

Im Jahre 1881 versuchte die London, Brighton and South
Coast Railway-Company aunf der Strecke Victoria-Brighton die
elektrische DBeleuchtung von Personenwagen mit Hilfe von
Speichern, welche in den einzelnen Wagen untergebraclht warern.
Die Speicher wurden nachts in London gespeist. Obgleich die Ver-
suche giinstige Ergebnisse lieferten, hielt man doch die Ausdehnung
dieser Beleuchtungsart anf allen Linien der Bahn fir unbequem
wegen der durch das Fillen oder Auswechseln der Speicher
auf der Hauptstation verursachten Storung. Man ging daher
zur unmittelbaren Stromerzeugung durch eine auf dem Pack-
wagen untergebrachte Dynamo iber, wortitber weiter unten be-
richtet wird.

Mit derselben Beleuchtungsart wurden in der Schweiz zahl-
reiche Versuche auf verschiedenen Bahnen gemacht., Zur end-
giltigen Einfahrung bat sich die Jura-Simplon-Bahn vor einigen
Jahren entschlossen. Im Winter 1891-—92 sollte die Zahl
der mit Speichern ausgeriisteten Wagen auf 120 mit insgesammt
600—700 Lampen gestiegen sein. Die verwendeten Speicher
(Bavart Huber) wiegen 110 kg, so dals sie von zwei Mann
bequem getragen werden konnen. Jeder Speichersatz enthilt
3 Ebonitbehilter mit je 3 Elementen. Die Spannung betrigt
18 Volt, die Leistung 120 Stunden-Ampére und der Entlade-
strom besitzt eine Stirke von 15—18 Ampere. Im Allgemeinen
befindet sich in jedem Wagen ein Speicher, welcher fir eine
10—15stiindige Brenndauer ausreicht. Nur die fir den inter-
nationalen Verkehr bestimmten Wager I., II. Klasse enthalten
2 Speicher, welche 20 —24 Stunden anhalten.

Auch die Fisenbahndirection Frankfurt a. M. hat fiir einige
Strecken die elektrische Beleuchtung mit Speichern versucht.
Die verwendeten Speicher (Bauart Khotinsky) wiegen 300 kg
und konnen 1000 Kerzenstunden (die Kerze zu 3 Voltampére)
Die Speicher sind in einem eisernen Behilter an der
Lingsseite des Wagens angebracht. In diesem befindet sich
zunéichst ein hélzerner Kasten mit seitlicher Thir zur Aufnahme
des aunszuwechselnden Speichers. Beim Einschieben des letzteren
legen sich an den Seiten desselben angebrachte Stromschlnfs-
federn gegen Amnsculige im Holzkasten. Die weitere Fort-

liefern.

*} Vergl. Organ 1893, 8. 7 und Taf I, Fig. 6.

leitung des Stromes durch die Abtheile erfolgt in 2 getrennten,
in Holzleisten eingelegten Kabeln, von denen das eine an der
rechten, das andere an der linken Seite entlang liuft. Es
werden Lampen von 5 und 10 Kerzenstdrken verwendet, erstere
fir Vorplitze, Waschriume und dergl., letztere fur die Abtheile
und zwar stellt sich die Anzahl der durch eine Lampe erbellten
Plitze in der III. Klasse auf 20—25, in der IL. auf &—14
und in der I. auf 6.

2. Unmittelbare Beleuchtung mit Hilfe einer im
Zuge befindlichen Dynamomaschine.

Bei dieser Beleuchtungsart befindet sich eine von einer
besonderen Dampfmaschine betriebene Dynamo auf dem Pack-
wagen oder hiufiger auf dem Tender; an diese schliefsen sich
Leitangsdrihte an, welche den ganzen Zug entlang laufen
und den Strom an die Lampen
gemacht auf den Bahmen der Compagnie de Paris- Lyon-
Méditerranée, auf einigen deutschen Strecken, auf der Metro-
politan-Districtbahn in London, der Lancashire and Yorkshire
Babn.

abgeben.  Versuche sind

Am ausgedehntesten scheinen die Versuche auf der
London and Northwestern Bahn angestellt zu sein; es geniigte,
dals man die Locomotive, von welcher der Dampf zum Betriebe
der auf dem Tender stehenden Dynamo entnommen wurde,
10 Minuten vor Abfahrt des Zuges vorspannte, um die Wagen
rechtzeitig zu erhellen. Aber auch hier sind die Versuche anf-
gegeben und Gaslampen an Stelle der Glithlampen gesetat worden.

3. Elektrische Beleuchtung durch eine im Zuge be-
findliche Dynamo unter Mitwirkung von Speichern.

Diese Beleuchtungsart ist seit 1883 auf der London
Brighton and South Coast Bahn angewandt worden, und es
waren im Jahre 1891 3 Exprels- und 13 Vorortziige ent-
sprechend ausgestattet. Jeder Zug fihrte durchschnittlich 10
Wagen mit einer Gesammtzahl von 40—70 Lampen zu 8 bis
16 Kerzen. Die Dynamo und die Speicher waren auf dem
Tender aufgestellt; erstere wurde durch Riemen von einer
Laufachse getrieben. Die Einrichtung scheint sich bewihrt zu
haben, da die Gesellschaft mit weiterer Ausdehnung heschif-
tigt ist.

Aehnliche FEinrichtungen hat auch die Taff Vale-Bahn-
Company fiir die Great Northern-Bahn getroffen. Die Dynamo
(Bauart Brush) wird von einer Tenderachse aus angetrieben;
dabei ist die Uebertragung der Dewegung so eingerichtet, dals
die Dyuamo stets in demselben Drehsinne -angetrieben wird,
gleichviel ob der Tender vorwirts oder riickwiirts linft. Durch
eine selbstwirkende Schaltvorrichtung wird bewirkt, dafls bei
langsamer Fahrt oder Stillstand die Lampen
Speichern gespeist werden; iibersteigt aber mit wachsender
Geschwindigkeit die Spannung der Dynamo jene der Speicher,
der
andere in die Speicher gefuhrt. Obgleich die Versuche giinstige
Ergebnisse gehabt zu haben scheinen, sind sie dochi von der
Gesellschaft verlassen worden, wahrscheinlich weil wie bei der unter
2 beschriebenen Einrichtung bei Zugtrennungen alle Lampen
verioschen.  Diese letstgenannte Unvollkommenheit hat die
Midland Company bei ihrer im Jahre 1888 eingefithrten Be-

nur von den

so wird ein Theil des Dynamostromes in die Lampen,
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euchtungsart beseitigt, indem sie die Speicher auf die einzelnen
Wagen vertheilt und nur die stromerzeugende Dynamo auf dem
Tender aufstellt.*) Es waren im Jahre 1891 6 Zige mit
dieser Einrichtung versehen. Die mit Kohle-Biirsten versehene
Dynamo wird von einer Tenderachse mit Hiillfe eines Vorgeleges
in stets gleichem Drehsinne angetrieben; das Gewicht der
Dynamo betrdgt 756 kg, das des Vorgeleges und der Ueber-
tragung 655 kg. Man verwendet Speicher von 35 Volt Spannung
und einem Gewichte von 324-—450 kg fiir den Wagen. In
jedem Wagenabtheile brennen 2 Lampen von 8 Kerzen. Die
Stromvertheilung erfolgt folgendermafsen: durch den ganzen
Zug sind 3 Kabel geleitet, und zwar ein an den positiven, ein
an den negativen Pol der Dynamo angeschlossenes und ein
drittes, im Folgenden als Lampenkabel bezeichnetes, welches
durch einen Umschalter mit dem positiven Kabel verbunden
werden kann. Zwischen das negative und positive Kabel sind
die in jedem Wagen befindlichen Speicher eigeschaltet, wéhrend
die Lampen mit dem negativen und dem Lampenkabel ver-
bunden sind. FEin zwischen dem Speicher und das negative
Kabel in jedem Wagen eingeschalteter selbstthétiger Strom-
regler soll verhindern, dals die Lampen zu stark gespannten
Strom erbalten, indem bei wachsender Spannung ein Anker
angezogen wird, welcher einen Widerstand in die Lampenleitung
einschaltet. Wenn der auf dem Tender angebrachte Umschalter
das positive und Loampenkabel verbindet, so theilt sich der
Dynamostrom, indem er einestheils durch das positive Kabel
und die Speicher in das negative geht, anderntheils vom posi-
tiven Kabel in das Lampenkabel und von diesem durch die
Lampen in das negative fliefst. Wenn der selbstthiitige Regler
wirkt, vermehrt sich der Widerstand in der Lampenleitung und
cin grofserer Theil des Stromes geht durch die Speicher. Bei
Zugtrennungen treten in den einzelnen Wagen selbstthiitige
Umschalter in Wirkung, welche das positive Kabel mit dem
Lampenkabel unmittelbar verbinden, sodals dieses von dem
Speicher jedes Wagens gespeist wird.

Die zuletzt beschriebene Beleuchtungsanlage scheint sonach
im Vergleiche zu den vorher genannten die vollkommenste zu
sein. Sie vermeidet sowohl die bei dem unter 1 besprochenen
Verfabren erforderliche Auswechselung der Speicher, als auch
das bei dem zweiten Verfahren bei Verletzungen -eintretende
Versagen der Beleuchtung. N.

Heizung der Personenwagen durch Wirmkisten mit essigsaurem
Natron, von M, Jacquin,
(Revue générale des chemins de fer 1892, September, S. 92.)

Auf den Bahnen der Compagnie du Nord hat man in
neuerer Zeit mit Erfolg eine Heizung der‘Personenwagen durch
vorgewdrmte, unter den Sitzen angebrachte Késten mit essig-
saurem Natron angewendet. Dieses Salz ist bei Luftwirme ein
fester krystallinischer Korper, welcher bei seiner Erhitzung tiber
550 unter starker Bindung von Wirme schmilzt. Bei der Ab-
kihlung wird zundchst die dulsere Wirme abgegeben, bis die

Wirme auf etwa 55° gefallen ist; dann findet die Krystalli-

*) Eine &hnliche Anlage besitzt der Osterreichische Kaiserzug,
Organ 1893, 8. 7.

sation der Salzmenge unter stetiger weiterer Abgabe von Wirme
statt, wihrend der Wirmegrad auf 55° stehen bleibt; erst
wenn alles Salz krystallisirt ist, was bei den in Betracht
kommenden Verhéltnissen mehrere Stunden dauert, fillt die
Wirme allmilig tiefer.

Diese mit essigsaurem Natron gefiillten Behilter sollten
an Stelle der bisher gebriuchlichen Heilswasserkiisten treten,
welche laftdicht verschlossen auf der Ausgangsstation zum An-
heizen in grolse Kessel mit siedendem Wasser getaucht und
dann unter die Sitze der Personenwagen gebracht wurden.
Die neuen Wirmkisten haben vor den #lteren Wasserbehiltern
den Vorzug einer anhaltenden gleichmiifsigern Wirmeabgabe.

Die ersten derartigen Kisten wurden von Ancelin und
Gillet in Paris hergestellt; sie waren den Heifswasserbehsitern
genau nachgebildet und gebrauchten zu ihrer Anheizung 60 bis
75 Minuten. Diese Anheizdauer erschien zu lang; aulserdem
trat aber bei jenen Kisten der Uebelstand ein, dals das Salz
hiufig in den Zustand der »Unterkdltung oder Ueberschmel-
zung « iiberging, so dals die Krystallisation ausblieb, die Schmelz-
nicht wiedergewonnen wurde und die Masse sich in
Der Hollinder Scholte
stelite fest, dals der Zustand der Uunterkiiltung vermieden werden
konnte, wenn man der geschmolzenen Masse ein wenig Luft
zufithrt.  Er daher seinen Wirmebehilter mit einem
Lufthéhnchen, welches am obersten Punkte angebracht war,
und, wenn die Masse durch Eintauchen des Kastens in einen
Kessel mit siedendem Wasser stark genng erhitzt war, fiir
einige Minuten gedffnet wurde, so dafls etwas Dampf aus- und
Luft eintreten konnte. Bei weiterer Abkiblung und damit
verbundener Druckverminderung im Gefilse konnte weitere Luft

wiirme
kurzer Zeit volistindig abkiihlte.

versah

durch eine feire Bohrung des Hihnchens eintreten. Diese Heiz-
kasten enthielten 10 kg. Salz. Um die betrichtliche Anheiz-
daner zo vermindern, benutzte Scholte spiter grofse Heiz-
kasten von 40 kg Fassungsraum, welche nicht aus den Wagen
genommen wurden, sondern zu ihrer Heizung mit einem das
Tunere durchziebenden Schlangenrohre versehen waren, welches
45 Minuten lang an eine Dampfleitung angeschlossen wurde.
M. A.Sartiaux, Betriebsdirector der Compagnie des Chmins
de fer du Nord, und M. Jacquin, Vorsteher des Heizungs-
und Releuchtungswesens, fithrten nun fir den Dienst der ge-
nannten Gesellschaft Warmkésten ein, bei denen 1) das Anheizen
eine sehr viel geringere Zeit beanspruchte, 2) die Wirme aus
den inneren Theilen dJer Salzmasse besser abgefuhrt wurde,
3) die Ueberschmelzung auch ohne Anwendung eines Lufthahnes
vermieden wurde. Die Behilter bildeten flache, unter den
Sitzen befestigte Kisten von 8—12 kg Salzfallung, und waren
im Innern von einem kupfernen Schlangenrohre durchzogen,
welches 10 mal die ganze Linge des Kastens milst. Zwischen den
Windungen der Kupferschlange sind Querwinde in den Kasten
eingelassen, um die Festigkeit zu erhéhen und die Wirme aus
dem Innern abzuleiten. Zum Zwecke des Anbeizens lilst man
Dampf durch das Schlangenrohr streichen, und zwar wihrend
10-—12 Minuten, wenn man dasselbe, was gewdhnlich der Fall,
nicht ganz hat abkiihlen lassen; andernfalls wihrend hochstens
18 Minuten. Die Ueberschmelzung konnte dadurch vermieden
werden, dafs man die Behilter nicht iiber 70° beim Anheizen
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erwirmte. Diese Vorschrift griindete sich auf Versache, welche
M. Jacgquin iiber die eigenthitmlichen Krystallisationsverhilt-
nisse angestellt hat, und welche weiter unten ausziiglich wieder-
gegeben sind.

Derartige Wérmkésten waren wihrend der vorigen sechs
Wintermonate auf den Linien von Paris nach Calais, Boulogne,
Lille, Mons, Jeumont dauernd in Betrieb und arbeiteten zu-
friedenstellend. Die ldngste Heizdauer eines Kastens betrug
6 Stunden; nur 5 % aller Kisten kamen in kaltem Zustande an.

Jacquin stellte auch Versuche an, die Wirmkisten
elektrisch zu heizen, um die Anheizwirme von 70° noch ge-
nauer einhalten zu kénnen. Zu diesem Zwecke ersetzte er die
Dampfschlange durch einen ebenso gestalteten Widerstand aus
Nickeleisen und leitete einen kriftigen Strom durch diesen.
Es zeigte sich, dals man in der That die Wirme genauer ein-
halten konnte, und dafs man zom Anheizen von 14 kg des
Salzes in 20 Minunten einen Stromaufwand von 800 Stunden-
Watt nothig hatte.

Jacquin stellte Folgendes durch seine Versuche fest:

a) Erhitzt man ein Gemisch von 6 Theilen Krystallwasser
und 1 Theile essigsauren Natrons auf etwa 100° nnd lilst es
dann erkalten, so erscheinen bhei 69° in der klaren Losung
Krystalle; es kristallisirt jedoch nur ein Theil des Salzes aus,
der Rest bleibt in der Mutterlauge; die Wirme sinkt gleich-
milsig; es wird keine Schmelzwdrme frei. Bringt man jedoch
die halb geschmolzene Masse mit einem fremden Korper in
Berithrung oder lilst man frische Luft hinzutreten, so geht eine
Molecularverdnderung in den Krystallen vor, sie theilen sich
in kleinere Krystalle eines andern Achsenkreuzes und die ganze
noch fliissige Masse beginnt ebenfalls zu krystallisiren; die
Wirme steigt auf 55° und bleibt auf dieser Hohe unter Frei-
werden der Schmelzwirme wilhrend mehrerer Stunden.

b) Heizt man die Masse nur bis 70°, achtet aber darauf,
dafs noch einige ungeschmolzene Krystalle in der Losung bleiben,
und ldlst dann abkiihlen, so fillt die Wirme zuniichst gleich-
mélsig, indem sich wieder Krystalle im ersten Achsenkreuze
bilden. Sobald die Masse sich auf 50° abgekiihlt hat, steigt
die Wirme plotzlich auf 55° und beginnt vollstindig nach dem
zweiten Achsenkreuze zu krystallisiren; hierbei wird die Schmelz-
wirme nach aufsen abgegeben, indem die Wirme so lange auf
55¢ yerbleibt, als der Vorgang dauert, d. h. mehrere Stunden.

Hieraus folgt, dals das essigsaure Natron nach 2 Achsen-
kreuzen zu krystallisiren im Stande ist. Die ersten Krystalle
bilden sich bei 699 enthalten weniger Krystaliwasser und be-
halten die ganze Schmelzwiirme als latente Wirme. Die zweiten
Krystalle bilden sich erst bei 559 enthalten 6 Theile Krystall-
wasser und scheiden bei ihrer Bildung die ganze Schmelzwéirme
als freie Wirme aus. Die letstere Krystallform ist die dauernde,
sie tritt bei Berthrung der geschmolzenen Masse mit einem
fremden Kérper oder beim Vorhandensein eigener Krystalle auf,
und zwingt dann selbst die ersten Krystalle zur Umbildung.

Bei der technischen Verwendung des Salzes zum Heizen
strebt man den Procels b an, indem man die Masse nur auf
700 heizt, und zwar so schuell, dals noch einige ungeschmolzene
Krystalle vorhanden sind. N.

Heizang der Eisenbahnziige in Frankreich.*)
(Le Génie Civil 1892, 20. Februar, S. 254. Mit Abbildungen.)

Die Heizung der IKisenbahnziige in Frankreich, im Be-
sonderen der Ost- und Westbahn-Gesellschaft wird in der oben
angefithrten Quelle unter Beifigung zahlreicher Abbildungen
einer lingeren Besprechung unterzogen, aus welcher man er-
sieht, dals die allgemeine Kinfihrung der Heizung und ihre
Ausbildung erst ziemlich spdt in Frankreich Platz ergriffen
hat. Einen Hauptanstols gab hierzu eine Beschwerde des
Publikums im Winter 1890/91 und eine daraufhin erlassene
Verfigung des Ministers. Nach wie vor spielt die Warm-
wasserheizung eine Hauptrolle, sei es durch Wasserumlanf, sei
es durch tragbare Wirmkésten.

I. Westbahn-Gesellschaft: Thermosyphonheizung.

Die Heizung geschieht durch Wasserumlauf, indem in einem
an jedem Wagen angebrachten Ofen Wasser erhitzt wird, durch
die in den einzelnen Abtheilungen befindlichen Heizkorper stromt
und dann dem Ofen zu neuer Erhitzung wieder zufliefst. Der
Ofen, welcher eine Hohe von 652 und einen &dufseren Durch-
messer von 324 ™® hesitzt, ist aufserhalb des Wagens an einer
Stirnseite desselben befestigt.' Er besteht aus einem mittleren
cylindrischen Fullschachte, der oben luftdicht verschlossen wird
und unten den Rost enthilt, einem den Fillschacht umgebenden
Heizraum und einer in letzterem gelagerten, das Umlaufswasser
enthaltenden Kupferrohrschlange. Die Heizkorper sind flache
schmiedeiserne Gefifse von der Linge der Abtheilungen; sie sind
auf dem Fulsboden der letzteren so angebracht, dals die Reisenden
ihre Tifse darauf stellen kénnen. In die Leitung zwischen
dem Ofen und den Weizkdrpern ist ein Ausdehnungsgefils ein-
geschaltet zur Vermeidung zu hoher Spannungen und zum zeit-
weisen Nachfiillen von Wasser. Die Oefen sollen nur 8 —9 kg
Steinkoble in 24 Stunden fir einen Wagen verzehren bei einer
Wirme der Heizkorper zwischen 32 und 65° je nach der Witte-
rung. Die Wasserfillung betrdgt nur 241 far den ganzen
Wagen. Bisher sind 100 derartig ausgeriistete Wagen im Dienst.

II. Ostbahn-Gesellschaft.

Bis zum Jahre 1877 wurden auf dem Eisenbahnnetze der
Ostbahn nur die Wagen I. Classe auf den Hauptbahnlinien
geheizt; im folgenden Winter erhielten auch die Wagen IL und
1M1, Classe Heizung, und zwar fir Fahrten von iber 2 Stunden,
Dann wurde die Heizung auch auf kleinere Strecken und
Nebenlinien ausgedehnt, aber selbst im Jahre 1891 waren mnoch
die Vorortziige nicht durchweg mit Heizung versehen. Es kamen
vier verschiedene Arten in Anwendung:

1. Heizung durch auswechselbare Heifswasser-
behédlter. Diese Art findet die allgemeinste Verwendung;
und zwar verwendet man eiserne Behilter von cylindrischer
Form. Die TFillung, bezw. Wiedererwiirmung der DBehilter
findet auf den Haupt- und auf den Nebenbahnhofen in ver-
schiedener Weise je mnach der Anzahl der auszuwechselnden
Behiilter statt. Auf den Hauptbahnhéfen (zu Reims, Troyes,
Vesoul, Charleville) hat man fir diesen Zweck sogenannte

*) Vergl. Organ 1892, 8. 208.
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»Norias«, Paternosterwerke. FEin solches besteht aus 2 senk-
recht aufgehiingten endlosen Ketten, welche iiber Rollen um-
laufen, und deren Glieder Rahmen zur Aufnahme der Behilter
tragen. Die ganze Einrichtung taucht in einen Trog mit
Wasser, dessen Wirme durch Einspritzen von Dampf auf 1000
gehalten wird, und zwar befinden sich von den 36 Behiltern
einer jeden immer 24 unter Wasser. Die Drehgeschwindigkeit
der Kettenrdider ist so grols, dafs 250 Behiilter in einer Stunde
geheizt werden konnen.

Da diese Einrichtung beziiglich der Dauerhaftigkeit der
Ketten zu wiinschen iibrig liels, und auch die Heizung fir
die grofsten Bahnhife noch nicht schnell genug erfolgte, er-
setzte man die Anlage auf den Bahnhéfen von Paris und Nancy
durch eine mit unmittelbarer Dampfeinspritzung. In einem
senkrechten Gestelle gleitet ein rechtwinkeliger Rahmen auf und
nieder, welcher an seiner untern Seite 20 senkrechte Kupfer-
rohre von der Linge der Warmwasserbehilter trigt. Die
Rupferrohre stehen in Verbindung mit einem am obern Theile
des Rahmens befindlichen senkrechten stirkern Rohre, welches
von einer Dampfleitung gespeist wird. Man stellt unter jedes
Rohr einen der zu heizenden Warmwasserbehilter, lifst den
Rahmen herab, sodals jedes Rohr in einen Behilter taucht,
lafst 2 Minuten lang Dampf durch die Behilter stromen und
zieht dann den Rahmen wieder herauf, um die Behiilter durch
andere zu ersetzen. Zur schnelleren Auswechselung wendet man
auf dem Bahnhofe zu Nancy besondere Wagen an, auf denen
die Warmwasserbehilter im richtigen Abstande aufgestellt sind,
so dals der Wagen zur Dampfeinspritzung nur unter die Heiz-
einrichtung gefahren zu werden braucht. Auf dem Pariser
Bahnhofe hat man von der Verwendung derartiger Wagen als
zu viel Platz erfordernd abgesehen:; man kann mit einer der
dort benutzten Vorkehrungen, welche nur je 12 Rohre ent-
halten, stiindlich 1000—1200 Behilter wieder erwirmen.

Auf kleineren Bahnhofen, auf denen die Anzahl der wieder-
zuerwirmenden Behilter nicht so grofs ist, lilst man in diese
durch ein an die Locomotive angeschlossenes Rohr Dampf ein-
stromen, oder man entleert die Behilter und fillt sie aus einem
stehenden offenen Kessel mit siedendem Wasser.

2. Die Thermosyphonheizung der Ostbahn-
Gesellschaft unterscheidet sich wenig von der oben be-
schriebenen der Westbahn, nur sind die Oefen aufserhalb in
der Mitte der Langseite der Wagen hinter den Trittbrettern
angebracht; sie werden ebenfalls von auflsen bedient. Die
Wasserfiillung der Heizkorper nebst Kessel und Rohrleitung
betrdgt 80 1 fiir einen Wagen I. Classe, 100 1 fiir einen Wagen
II. Classe und 1151 fir einen Wagen III. Classe. Diese Ein-
richtung ist zur Zeit auf 70 Wagen aunsgedehnt, doch befinden
sich zahlreiche neue noch in Arbeit.

3. Heizung durch Oefen. Im Winter 1891/92
wurden mit festen eisernen Oefen Versuche angestellt, welche
zur Einfithrung derselben fiir die oberen Stockwerke der zwei-
stockigen Wagen fithrten. Der Ofen ist im mittleren Theile
des Raumes nahe an der einen Seitenwand angebracht. FEr
besteht aus einem innen mit Rippen versehenen cylindrischen
Rohre von 567 »™ Hohe, einem in dieses von oben eingesetzten
cylindrischen Fullschachte und einem 246 ™® hohen Sockel,

welcher diese Theile tridgt und den Rost enthilt; ein Schutz-
blech von 300 W™ Durchmesser umschliefst den obern Theil
des Ofens. Der wegen seiner eigenthitmlichen Anordnung Grille-
manivelle (Kurbelrost) genannte Rost besteht aus 3 im untern
Ofenraume gelagerten, aufserhalb desselben mit Zahnridern ver-
sehenen Wellen; man kann durch eine auf die mittlere auf-
gesetzte Kurbel alle drei in Umdrehung versetzen und so die
Schlacken entfernen. Der Raum seitlich von diesen Wellen
ist durch feste, gencigte Roststibe ansgefiillt. Die Feunergase,
welche sich in der Verbrennungszone iber dem Roste bilden, durch-
streichen den ringformigen Raum zwischen dem Fillschachte
und Rippenrohre und gelangen durch einen am hochsten Punkte
abzweigenden Schlot mit verstellbaser Drosselklappe in's Freie.
Die Regelung und Bedienung des Ofens erfolgt nur durch die
Beamten und ist dem Publikum unzuginglich gemacht. Diese
Oefen sollen 12 Stunden ohne irgend welche Bedienung brennen
und 13 kg Kohle verbrauchen; ihr Gewicht betrigt 88 kg.

4. Dampfheizung. Die in Deutschland fast allgemein
eingefithrte Dampfheizung ist auf den franzésischen Bahnen bis-
her wenig angewandt. Es wird ihr vorgeworfen, dafls sie die
Tifse der Reisenden zu wenig heizt, auf welche Bedingung
man in Frankreich mehr Gewicht legt, als bei uns, dafs sie zu
lange Zeit zum Anheizen erfordert, und dafs man nicht gut
lange Ziige damit heizen konne. Man ist aus diesen Griinden
bei der Ostbahn erst im vorigen Winter in Versuche ein-
getreten und zwar mit einer neuen, von Liancrenon erfandenen
Art, bei welcher Kesseldampf mit geprelster Luft, aus dem
Bremsbehilter oder von einer besonderen Pumpe geliefert, ver-
mischt zur Heizupg dient. Von der Hauptleitung sind unter
jedem Wagen 3 Nebenleitungen abgezweigt, welche neben einander
durch die einzelnen Abtheilungen gefihrt und in den letzteren
zur Vermeidung unmittelbarer Berihrung mit Schatzblechen
verkleidet sind. Der die Heizung beaufsichtigende Beamte
kann jedes dieser Rohre durch Hihune ein- oder ausschalten,
um durch die Anzahl der eingeschalteten Rolire die Hitze zu
regeln. Jedes Rohr endigt in ein Ventil, welches das Nieder-
schlagswasser und die kalte Luft selbstthitig entfernt. Fir
dic Wagen mit 2 Stockwerken hat man eine andere Kinrich-
tung getroffen insofern, als sich die Hauptleitung in jedem
Wagen in 2 Rohre gabelt, welche zunichst das obere Stock-
werk zum Zwecke der Heizung durchziehen, und von denen
das eine alsdann heruntergefihrt wird, und in 2 Stréngen durch
die unteren Abtheilungen zu den Fiifsen der Reisenden gefiihrt
ist. Die Versuche sollen bislang giinstige Ergebnisse gezeigt
haben. N.

Schnellziige in den Vereinigten Staatem von Nordamerika.
(Le Génie Civil, 1. October 1892, S. 357. Mit Abbildungen.)

Der schnellste Zug der Welt dirfte der zwischen New-York
und Buffalo regelmilsig verkehrende »Empire State Ixpress«
sein. Er legt die ganze 708 km betragende Strecke in 81/,
Stunden zurick, was einer mittlern Geschwindigkeit von 84 km
entspricht. Diese Geschwindigkeit wird zwar von andern ameri-
kanischen, und mehreren englischen Ziigen ubertroffen, aber
nicht als Durchschnittswerth auf einer so bedeutenden Strecke.
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Dieser Zug besteht aus 4 Wagen von 117 t, einer Locomotive
und Tender von 89,51, hat also ein Gesammtgewicht von 2086,5 t.
Der Rahmen der Locomotive ist nach amerikanischer Art aus-
gebildet, die Feuerbiichse itber demselben angeordnet, iiberhaupt
baut sich die Locomotive aufsergewOhnlich hoch auf, indem
der Schwerpunkt des Kessels 2,6 ™ iiber Schienenoberkante liegt,
obgleich die Ridder nur 1,95 ® Durchmesser haben. Der Kessel
enthilt 268 Siederthren von 3,6 ™ Linge und 50 ®» Durch-
messer ; die ganze Heizfliche betrigt 169,5 qm. Die Belastung
der Treibrider betrigt 37,71t, oder etwa 19t fir die Achse,
die Belcstung des Drehgestelles etwa 8t fiir die Achse. Der
Tender, welcher 6t Brennmaterial und 16,3 t Wasser falst,
wiegt 35,7 t. Die Dampfcylinder haben 475 ™™ Durchmesser
und 600 ®m Hub,

Die Geschwindigkeit des Zuges erreicht an einigen Punkten,
freilich wohl nur auf Gefillen, 112,6 km/St. und man ist aller-
dings zu Zweifeln berechtigt, ob der Oberbau, wenn man noch
den hohen Achsdruck und die ungiinstigen Schwerpunktsver-
hiltnisse beriicksichtigt, einem so anstrengenden Betriebe auf
die Dauer widerstehen wird.

Im Allgemeinen ist in den Vereinigten Staaten die Fahr-
geschwindigkeit der Zige nicht so fbermifsig hoch.  Der
schnellste Zug auf ciner kiirzeren Strecke ist der zwischen
Baltimore und Washington verkehrende, welcher 73 km in
45, entsprechend einer Greschwindigkeit von 95 km/St., durch-
fihrt. Die anderen Schnellziige iiberschreiten nicht 80 km.
Zwischen New-York und Philadelphia wechselt die Geschwindig-
keit in Folge des scharfen Wettbewerbes zwischen 74 und
77 km/St. Die meisten Ziige haben Geschwindigkeiten unter
65 km/St. und sie behalten selten auf léngeren Strecken eine
Geschwindiglkeit von 50 km/St. bei, ohgleich die amerikanischen
Linien sehr gtinstig angelegt sind, um lange Strecken obne
Aufenthalt zu durchfahren, Als Beispiel, wie gering die Ge-
schwindigkeiten einiger Ziige sind, wird ein in Nord-Carolina
fahrender Zug angefihrt, welcher in 9 Stunden 161 km zuriick-
legt, entsprechend einer Geschwindigkeit von 18 km/St., ob-
gleich sich die Strecke zum Schnellzugbetrieb eignet. Die
meist befahrenen Bahnen Amerikas sind die von New-York
nach Philadelphia und Washington, deren Geschwindigkeit von
65 bis 70 km/St. schwankt. ‘ N.

Technische

Encyclopidie des gesammten Eisenbahnwesens*) in alphabetischer
Anordnung. Herausgegeben von Dr. Vietor Roll, General-
directionsrath der osterreichischen Staatsbahnen, unter re-
dactioneller Mitwirkung der Oberingenicure F. Kienesperger
und Ch. Lang. Bd. V. Wien 1893. C. G. Gerold.

Der finfte Band enthilt die Stichworte »Istrianer Bahnen«
bis Personenverkehr, und hierunter einige ganz hervorragende
Aufsitze, namentlich aus dem Eisenbahnmaschinengebiete, wie
Locomotive, Lenkachsen u. a. m.

Je weiter das Werk vorschreitet, desto sicherer wird der
Eindruck, dafs dem Leserkreise ein Nachschlagebuch geboten
wird, welches beim Suchen nach allgemeiner, in vielen Fillen
sogar nach eingehender Auskunft iber alle mit dem Eisenbahn-
wesen auch nur lose zusammenhingende Fragen (z. B. Pensions-
verhéltnisse, Militdrpflicht u. s. w.) nicht leicht versagen wird.
Wir machen daher auf das Erscheinen des V. Bandes aufmerk-
sam, indem wir der Hoffnung Ausdruck geben, dafs das Werk
nun recht bald fertig vorliegen wird.

Ueber die Oberbaufrage mit besonderer Riicksicht auf die Er-
hohung der Steifigkeit der Gleise. Vortrag gehalten in der
Fachabtheilung der Bau- und Eisenbahningenieure am 23. Fe-
bruar 1893 von W. Ast, k. k. Regierungsrath, Baudirector
der Kaiser Ferdinands - Nordbabn. (Sonderabdruck aus der
Zeitschrift des osterr. Ing.- und Arch.-Vereines.) Wien 1893.
Selbstverlag des Verfassers.

Das kleine Heft bringt eine gedréingte Darstellung der

Ergebnisse, welche der Verfasser aus seinem Berichte tiber die

bezeichnete Frage fiir den internationalen Eisenbahncongrefls zu

*) Organ 1892, 8. 210.

Litteratur,

St. Petersburg®) im August 1892 gezogen hat. Wir halten
diese Arbeiten des Verfassers unter den neueren fiir eine der-
jenigen, welche der theoretischen wie der allein auf Erfahrung
beruhenden Seite der Frage der Tragfihigkeit bezw. Verstirkung
des Oberbaues am gleichmilsigsten gerecht werden, und glauben
daher die mit grofser Schirfe und Klarheit und unter vor-
urtheilsfreier Wiirdignng aller Verhiltnisse gezogenen Schliisse
als die vielleicht verlifslichsten bezeichnen zu konnen, uber die
wir zur Zeit verfiigen.

Am Schlusse dieser kiirzeren, der Theorie nur die Ergeb-
nisse entnehmenden und deshalb dem grofsen Leserkreise leichter
zuginglichen Arbeit, als es der Petersburger ausfithrliche Be-
richt ist, stellt der Verfasser ganz bestimmte Gesichtspunkte
auf, welche fiir die weiteren Bestrebungen der Bau- wie der
Maschinentechniker malsgebend sein miissen, denn auch den
letztern spricht Herr Ast die Moglichkeit und die Pflicht zu,
durch Schonung des Oberbaues mittels zielbewulster Durch-
bildung der Betriebsmittel an der Losung der Frage der Ver-
besserung unserer Gleise an wichtiger Stelle mitzuarbeiten.

Wir sind iberzeugt, dafs die Schrift jedem Leser durch
Klirung der anzustrebenden Ziele Befriedigung gewihren wird.

Entwickelung der Verkehrsverhiltnisse in Berlin. Vortrag gehalten
am Schinkelfest, 13. Mai 1893, von J. Hobrecht. Berlin
1893, Ernst und Sohn.

Die kleine Schrift bringt eine Menge von statistischen An-
gaben iiber die Zunahme des Verkehres in Berlin, und verdient
als Grundlage fiir die Abschitzung der Verkehrsmengen in
andern grofsen Stddten in Gegenwart und Zukunft die Beachtung
auch unserer Leserkreise.

*) Vergl. Organ 1893, 8. 41.
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